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‘ Gli articoli che pervengono ufficialmente alla Rivista da parte delle Amministra- 
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funzionario incaricato della redazione dell’articolo. 


Due tipi di valvola multipla automatica 
per cilindri motori di locomotive 


(Redatto dall'ing. ALESSANDRO MASCINI, 
per incarieo del Servizio Trazione delle Ferrovie dello Stato). 


(V. Tav. I fuori testo). 


Per il buon funzionamento dell’apparato motore di una locomotiva durante i 
percorsi (talvolta assai lunghi) a regolatore chiuso e per evitare inconvenienti anche 
nei periodi di lavoro ordinario a regolatore aperto sono generalmente stati applicati 
sulle locomotive speciali dispositivi che, per le macchine delle ferrovie dello Stato Ita- 
liano, consistono fondamentalmente nei seguenti: 

1° valvole di rientrata d’aria; 

2° apparecchio per uguagliare, in un clima: le pressioni sulle due faccie dello 
stantuffo durante la marcia a regolatore chiuso (per le Iocomotive a vapore surriscal- 
dato), comunemente detto compensatore; 

3° valvole di anticompressione; 

‘4° robinetti di scarico dei cilindri. 

Ciascuno di questi dispositivi ha, come è noto, la sua funzione specifica diretta 
ad ovviare ad un determinato inconveniente, ma non sempre raggiunge lo scopo in modo 
completo, ed alla sua volta introduce o può introdurre nella locomotiva altri svan- 
taggi che, pure essendo di grado inferiore a quelli che si sono voluti evitare, hanno 
tuttavia un valore pratico reale che non è da trascurarsi. 


a) Così, ad esempio, è noto che l'efficacia della valvola di rientrata d’aria, applicata 
comunemente sulle camere di distribuzione dei cilindri od ai tubi d’introduzione, è 
soltanto parziale, inquantochè non si riesce ad eliminare in modo sufficiente l’aspira- 
zione, nei distributori e nei cilindri, dei gas caldi della camera a fumo durante i pe- 
riodi di introduzione, anticipo alla scarica ed anticipo all’introduzione nella marcia. 
a regolatore chiuso: ciò. avviene a causa delle limitate dimensioni che la valvola ha, 
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per ragioni di convenienza ‘e costruttive, e per la facilità relativa con cui i forellini della 
cuffia che protegge la valvola si ostruiscono, data la posizione in cui va spesso for- 
zatamente posta e la natura dei gas che l’attraversano. In alcuni casi poi, special- 
mente nelle macchine più moderne e potenti, per mancanza di spazio è impossibile 
l'applicazione di una valvola per ogni tubo d’introduzione, ma è necessario servire con 
una sola valvola due cilindri contemporaneamente. 

È noto inoltre che nel tipo di valvola più comunemente usato sulle nostre loco- 
motive e che, per essere uno dei più semplici, è stato preferito ad altri più perfezionati, 
la parte mobile assume, almeno a piccola velocità della locomotiva, un moto oscilla- 
torio continuo aprendosi e chiudendosi in armonia con i colpi di stantuffo, a regolatore 
chiuso; movimento questo che, pur non presentando notevoli inconvenienti in grazia 
appunto alla semplicità della valvola, non giova certo al buon mantenimento della sede 
di tenuta e quindi alla durata dell’apparecchio. 


b) Quanto al compensatore è da notare che, essendosi, per semplicità, ritenuto op- 
portuno rinunciare alla manovra automatica con servomotore, si ha ora, in tutte le 
nostre locomotive a vapore surriscaldato, la mancanza di automaticità in un apparecchio 

‘ che, se non manovrato, può condurre a deperimento rilevante del meccanismo e a rischio 
di rottura delle aste dei distributori per ingranamento di questi ultimi e ad altri in- 
convenienti in viaggio. 

Ma, a prescindere da ciò, il detto apparecchio ha il difetto di gran lunga maggiore 
di non lasciare subito scorgere le eventuali fughe di vapore che si possono verificare 
nella tenuta del robinetto centrale, fughe che sono grandemente nocive perchè, stabilen- 
dosi una ‘comunicazione, sia pure limitata, fra le due camere di un cilindro anche nella 
marcia a regolatore aperto, ne deriva, oltrechè una minore potenzialità della locomotiva 
(per le controcompressioni che si generano), anche anormale consumo di acqua e quindi 
di carbone. Nella pratica dell’esercizio poi il macchinista si accorge della deficiente 
tenuta del robinetto del compensatore, e ne fa denuncia al deposito per le riparazioni, 
soltanto quando i consumi divengano palesemente eccessivi, o la potenzialità della mac- 
china divenga molto ridotta, quantunque egli avrebbe, come è facile pensare, altri 
mezzi semplici e spediti per accertarsene in tempo. - 

È infine da tenere presente la forzata lentezza di lavoro ed il disagio che si presen- 
tano assai spesso in pratica per verifiche e riparazioni ai robinetti compensatori di 
molte nostre locomotive, data la posizione, assai difficilmente accessibile, in cui, per 
ragioni di spazio, il compensatore è collocato. 


c) Inconvenienti d’ordine ancora più generale presentano le valvole di anticom- 
pressione applicate ai coperchi dei cilindri, perchè troppo spesso si verifica, di fatto, 
che il funzionamento di tali valvole è annullato o reso inefficace per alterazioni natu- 
rali od abusive (da parte del personale) delle molle che regolano la pressione alla quale 
le valvole stesse devono aprirsi. In tal caso le due camere di ciascun cilindro rimangono 
ermeticamente chiuse ed aumenta quindi il rischio della rottura dei coperchi dei cilindri 
e talvolta dei cilindri stessi (ad esempio per colpi d’acqua). Conseguenza dannosa assai 
più frequente è il fastidio della mancanza di tenuta dei pressaguarniture, perchè troppo 
spesso assoggettati, specie nei periodi di avviamento per la presenza di acqua di conden- 
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sazione, a pressioni interne eccessive, rese possibili appunto dal mancato o imperfetto 
, funzionamento delle’ valvole di anticompressione. 


d) Quanto infine ai robinetti di scarico dei cilindri, è da notare che non sono 
automatici, e ciò è la causa prima degli inconvenienti a cui si è ora accennato, perchè 
nella pratica del servizio accade assai di frequente di trovare locomotive in lungo sta- 
zionamento i cui robinetti di scarico non sono stati aperti, malgrado la tassativa pre- 
serizione in proposito delle norme regolamentari. Tutta l’acqua che si condensa allora 
nei cilindri, per perdite esistenti alla valvola di presa del regolatore od altro, danneggia 
assai frequentemente la tenuta dei pressaguarniture all’atto dello spostamento della 
macchina quando, come purtroppo spesso avviene, non si abbia l’avvertenza di aprire 
preventivamente i robinetti di scarico, o quando il guidatore intervenga ad aprirli in 
ritardo. 

[II 

Per eliminare alcuni o tutti gli inconvenienti specifici a cui si è or ora sommaria- 
mente accennato e conseguire nello stesso tempo una semplificazione nell’insieme di 
‘tutte queste parti accessorie, ma non per questo meno necessarie, della locomotiva, 
era da tempo oggetto di studio la ricerca di un dispositivo unico che, pur soddisfa- 
cendo a tutte le condizioni di funzionamento dei singoli dispositivi sopra indicati, 
presentasse indiscutibili vantaggi di semplicità, di sicurezza nel funzionamento e fosse 
completamente automatico. : 

Dopo varî studi, tendenti appunto a costruire un apparecchio del genere, due solu- 
zioni pratiche soddisfacenti sono state ottenute dal Capo tecnico sig. Giovanni Del Papa, 
della nostra Amministrazione, il quale, utilizzando ciò che in dispositivi esistenti ed 
in qualcuno sotto esperimento vi era di buono, introdusse le modificazioni tendenti 
ad evitare gli inconvenienti che ancora sussistevano. 

Dei due tipi di valvola il secondo è, come si vedrà, derivato dal primo allo scopo 
di conseguire un determinato obiettivo. ò 


LI 


DESCRIZIONE DEL PRIMO TIPO DI VALVOLA E SUO FUNZIONAMENTO. — La valvola è 
essenzialmente costituita (fig. 1) da un corpo di ghisa X fissato, per mezzo della flangia 
superiore A, in prossimità di ognuno dei due estremi della generatrice inferiore di 
ciascun cilindro, cioè al posto ove attualmente è fatto l’attacco dei due robinetti di 
scarico: detto corpo è perciò in diretta e costante comunicazione con una delle due ca- 
mere del cilindro e quindi nel suo interno si riscontrano le stesse pressioni e depres- 
sioni. Una parte mobile, pure di ghisa, Y può alzarsi ed abbassarsi lungo un asse verti- 
cale guidata inferiormente dall’appendice a superficie esterna cilindrica B, che scorre 
entro l’analoga superficie interna della parte inferiore del corpo .X, e superiormente 
dalle tre alette C. Nel corpo X, su di una superficie tronco-conica, esistono le due 
controsedi D e D' della valvola, sulle quali vanno ad appoggiarsi le corrispondenti 
sedi E ed Z' della parte mobile Y, quando questa è sollevata. Nello spazio anulare 
fra le controsedi D e D' sono praticate tutt’intorno, sulla parte tronco-conica del 
corpo X, alcune feritoie F, che, quando la parte mobile Y è abbassata, servono a 
stabilire una comunicazione diretta fra l’esterno e la camera del cilindro a cui è appli- 
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cata la valvola. La parte inferiore del corpo X è chiusa da un coperchio Z, fissato con 
giunto a tenuta ermetica .mediante prigionieri e dadi, coperchio che da un lato porta 
una-appendice @ su cui si attacca una cannetta I facente capo alla camera di presa’ 
vapore del cilindro stesso. 

Come dunque la cavità superiore del corpo‘ .X è in costante comunicazione con 
l'interno della camera del cilindro, così la sua parte inferiore è in libera e costante 
comunicazione eon la camera di presa vapore del cilindro stesso. 

Avviene allora che, quando si apre il regolatore per mettere in marcia la locomo- 
tiva, o per ripresa di velocità dopo rallentamento, il vapore, che dalla camera di distri- 
buzione per mezzo della cannetta I e del passaggio @ penetra subito nella parte infe- 
riore del corpo X, spinge in alto la parte mobile Y fino a fare appoggiare le sedi 
E ed F' sulle controsedi D e D'. In tal modo è intercettata ogni comunicazione con 
l'esterno (attraverso le feritoie 7) e la valvola rimane chiusa fino a che il regolatore 
è aperto, perchè la superficie inferiore della parte mobile Y, cioè quella determinata 
dal diametro corrispondente allo spigolo inferiore della sede E, è maggiore della super- 
ficie analoga superiore determinata dal diametro corrispondente allo spigolo superiore 
della sede E", e le pressioni unitarie del vapore, a cui queste superficie sono sottoposte, 
risultano, anche nella peggiore ipotesi, sensibilmente uguali: infatti, nell’avviamento 
della locomotiva, o nella ripresa di corsa dopo rallentamento, durante la stessa fase di 
ammissione, che è la più sfavorevole, sensibilmente uguale è la pressione del vapore 
che riempie la cavità inferiore e di quello che riempie la cavità superiore del corpo X. 

Quando invece si chiude il regolatore della locomotiva, cessa gradatamente ogni 
pressione diretta del vapore sia sopra che sotto la parte mobile Y, la quale quindi è 
spinta in basso, oltrechè dal proprio peso, anche dalla pressione che il vapore residuo 
o l’aria nelle camere dei cilindri acquista durante la fase di compressione. La cosa è 
resa palese dalle sbuffate di vapore umido che, nel primissimo periodo di marcia a 
regolatore chiuso, si vedono uscire da ciascuna valvola ad ogni colpo di stantuffo. Du- 
rante la marcia a regolatore chiuso le valvole rimangono dunque costantemente aperte 
e ciascuna camera del cilindro comunica liberamente con l’atmosfera, attraverso le 

‘ feritoie F. e 

Soli particolari costruttivi degni di nota sono: 

il tappo H che serve a serrare la valvola nel caso in cui, per rottura della can- 
netta I, venisse a mancare la pressione del vapore per tener sollevata ed a tenuta 
ermetica la parte mobile Y, ciò che annullerebbe il lavoro del vapore entro la corri- 
spondente camera del cilindro; 

il riparo L, ottenuto di fusione insieme col corpo X, che serve a proteggere la 
valvola dalla penetrazione di materie estranee nel suo interno, specialmente nei riguardi 
della polvere della camera a fumo, che, quando si esegue la pulizia di questa parte 
della locomotiva alla fine di ogni viaggio, viene gettata a terra, e potrebbe quidi en- 
trare per le feritoie 7 ed impedire la tenuta delle sedi delle valvole. 


Lai 


PRINCIPALI CARATTERISTIOHE E RISULTATI DEGLI ESPERIMENTI PRATICI. — Dalla 
breve descrizione della valvola e premesso che gli esperimenti eseguiti hanno confermato 
che il suo funzionamento pratico è in tutto conforme a quello teorico. previsto, risulta 
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che le quattro principali funzioni che la valvola è chiamata a disimpegnare sono di 
fatto disimpegnate. ; 


a') La rientrata d'aria durante la marcia della locomotiva a regolatore chiuso, è 
assicurata perchè, rimanendo costantemente abbassata la parte mobile Y, ciascuna 
camera del cilindro comunica direttamente con l'atmosfera: l’aspirazione quindi dei 
gas caldi della camera a fumo può essere sufficientemente eliminata, dimensionando 

‘ opportunamente i passaggi attraverso la valvola stessa. Il limite a tale ampiezza di 
passaggi è imposto, più che dall’opportunità di non esagerare nelle dimensioni della 
valvola, dalla necessità di lasciar formare in ciascuna camera dei cilindri un cuscinetto 
d’aria sufficientemente compressa per attutire urti e strappi al meccanismo motore 
nelle posizioni di punto morto, cioè per annullare gradatamente, senza inconvenienti, 
l'inerzia delle masse dotate di moto rettilineo alternativo. 


19. b') La funzione del compensatore, che in sostanza consiste nell’attenuare le com- 
pressioni forti che si verificherebbero nelle locomotive a vapore surriscaldato, dato che 
in queste è opportuno tenere la leva di inversione assai prossima al centro durante 
la marcia a regolatore chiuso, è automaticamente disimpegnata dalla valvola di cui 
trattasi perchè, come si è veduto or ora, sussistendo una costante comunicazione 
fra la camera del cilindro e l’esterno, il grado di compressione è limitato dalle aperture 
di passaggio dell’aria attraverso la valvola. Le deduzioni, che si ricavano da oltre 18 
mesi di compiuto continuato esercizio di alcune locomotive munite delle nuove valvole 
in luogo del compensatore che prima vi esisteva, persuadono che le preoccupazioni, 
a priori formulabili pel fatto di introdurre l’aria fredda esterna in luogo di aprire una 
comunicazione fra le due camere del cilindro, ron hanno portata pratica. 


o) Per ovvie ragioni, la valvola disimpegna pure automaticamente la funzione 
dei robinetti di scarico dei cilindri, semprechè su questi sia collocata a livello della 
generatrice più bassa, in uno dei modi indicati nella figura 2, cioè o sotto il corpo del 
cilindro stesso, o sui coperchi in basso: ciò non è realizzabile peraltro in tutte le loco- 
motive, per ragioni di sagoma. 


d') Perchè la valvola possa compiere anche la funzione dì anticompressione, è 
necessario che il valore del rapporto r della pressione unitaria pi rispetto alla ps (fig. 3), 
sia sufficientemente inferiore al limite di resistenza dei cilindri e coperchi, di modo che- 
la valvola si apra a tempo per evitare il pericolo di rottura. 

Dato che la pressione idraulica di prova, a cui i cilindri sono sottoposti, è per le 
nostre locomotive di kg. 20 per cm.*, e tenendo presente che nelle locomotive con cal- 
daia tarata a kg. 16 la pressione ps (proveniente dal distributore) potrà al massimo 
raggiungere i. 15 kg./cm.*, ne risulta il valore limite del rapporto: 


r= 2 <1,33. 
Pa 


‘ Per locomotive le cui caldaie sono tarate a pressione inferiore a 16 kg./cm.? il va- 
lore del rapporto può evidentemente essere superiore. 
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Chiamando allora $, e P, ed $, e P, la superficie e la relativa pressione totale, 
rispettivamente superiore ed inferiore, della parte mobile (Y) della valvola, avendosi 


dovrà essere: 


Cioè, se si vuole che la valvola si possa aprire a tempo, il che sarà possibile quando 
P,= P4; dovrà essere: i i 


Si 


Siccome la valvola'ha le due sedi situate sulla stessa superficie tronco-conica, si” 
comprende che tale rapporto fra le due aree non è libero, ma dipende dall’angolo d’in- 
clinazione -x della superficie stessa rispetto all’asse del cono e dal diametro della valvola. 
E precisamente, riferendosi alle notazioni segnate nella figura 3, dato che: 


Di, n (D 2a)? 
8, Ti CS DA ) 
LA a a’ 
rSg<1+4(5+53) 01) 
Si avrà anche: 
asb-sen 2. [2] 


La [1] mostra che, per una determinata proiezione a, il valore di » diminuisce con 
l'aumentare del diametro Dj è ovvio poi che lo stesso valore diminuisce al diminuire 
di a, ciò che avviene col diminuire di bo dia (come lo mostra la figura 3). 

Il valore di è non può essere ridotto oltre un certo limite perchè deve compren- 
dere la larghezza delle due sedi e quella delle feritoie F di passaggio dell’aria; mentre 
d’altra parte, non è conveniente eccedere nel valore del diametro Di, per non rendere 
la valvola troppo ingombrante e non aumentare la massa d’urto all’atto della chiu- 
sura, costituita appunto dalla parte mobile Y. 

È quindi il valore minimo dell’angolo x praticamente adottabile che impone un li- 
mite oltre il quale il valore di » non può scendere. Si presentava quindi necessario 

‘ stabilire il valore minimo di detto angolo adottabile in pratica senza pericolo di incu- 
neamento della parte mobile Y, tenuto conto del massimo valore della pressione to- 
tale P, agente su di essa, e vedere se tale valore minimo fosse inferiore a quello che 
praticamente occorre per rendere r conveniente allo scopo che si vuole raggiungere, 
cioè far sì che la valvola funzioni anche da anticompressione.. 

Opportuni esperimenti eseguiti in proposito, con sede e valvola entrambe di ghisa, 
hanno dimostrato che il valore dell'angolo « può scendere a 10° senza che si verifichi 
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l'incuneamento vero e proprio della parte mobile Y nella fissa X, pur mettendo la val- 
vola nelle condizioni più sfavorevoli, cioè facendo: 


P,1=0 e p.=16kg. x cm.? 


Tali esperimenti furono fatti con valvola in cui D, era uguale a 135 mm. (fig. 4), 
quindi ne risultava che la pressione totale P, del vapore tendente ad inchiodare la 
valvola raggiungeva i kg. 2288, valore come si vede, assai notevole. 

L'introduzione del vapore nella camera inferiore della valvola fu fatta con la mas- 
sima rapidità allo scopo di rendere massimo l’urto fra sedi e controsedi; purtuttavia 
l’incuneamento non si è verificato. 

Con un tale angolo ed un'altezza c (fig. 3), largamente sufficiente allo scopo già 
detto, (24 mm.), risulta, per Ds =135 mm., D1 = 126,6, a cui corrisponde il valore del 
rapporto: i i 

8, 143 cm? 


37 126,7 0m 3 = DI 


ru 


Come si vede, questo valore è talmente basso da consentire l'affermazione che la 
funzione di anticompressione può essere compiuta dalla valvola in modo sicuro, ed adat- 
tarsi ad esigenze di resistenza dei cilindri anche più favorevoli di quella adottata dalla 
nostra. Amministrazione. 

In pratica non occorre usare valori così bassi per l’angolo a; ma per mettere le 
sedi della valvola stessa in più favorevoli condizioni di durata si può usare a = 250 
o 80° circa, con che, mentre si provvede largamente allo scopo anzidetto, si conserva 
sempre ad r valore sufficientemente basso, anche perchè interviene un altro dato di 
fatto che si è ricavato dall’esperienza diretta e controllato in diversi modi. 

Nelle considerazioni finora fatte si sono sempre assunti per Di e D, i valori dei dia- 
metri corrispondenti agli spigoli estremi superiore ed inferiore delle rispettive sedi 
e con questi si sono calcolati i valori delle superficie 8, ed S, sottoposte alle pressioni 
unitarie del vapore p. e p.. Risulta però dagli esperimenti che il valore effettivo di r 
è inferiore a quello teorico calcolato come sopra, perchè di fatto la valvola si apre quando 
. il valore della pressione pi è inferiore a quello di rps. 

Accertato dapprima il fenomeno in modo sommario, si è ritenuto necessario ana- 
lizzarlo più accuratamente per via sperimentale, allo scopo di ricavare il valore del coef- 
ficiente di correzione K per poter avere il vero valore pratico r' del rapporto in funzione 
di quello teorico r mediante una relazione del tipo: 


€ 0 WAoA VaKr. AREE ì : CORSIE: 


Si è usata all'uopo una serie di sette valvole ricavando le parti costituenti le sedi 
e le controsedi da cilindri di ghisa provenienti da una stessa fusione e dando ad a va- 
lori diversi compresi fra 15° e 60°. La lavorazione al tornio e la smerigliatura delle sedi 
fu in tutte eseguita dallo stesso operaio per ottenere la maggiore possibile uniformità 
nel grado di levigatezza delle suddette. Per ciascuna valvola si sono fatte poi due serie 
di prove, riproducendo nella prima esattamente il fenomeno del colpo d’acqua nei 
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cilindri, cioò facendo agire sotto la valvola una determinata pressione ps di vapore 
e sopra una pressione p. d’acqua; e facendo poi agire, nella .seconda serie, il vapore 
tanto sopra che sotto la valvola, per riprodurre le condizioni che si possono verificare 
durante la marcia della locomotiva a controvapore -od'in qualche altro caso isolato 
per eccessivi difetti nella distribuzione. 

Per ogni serie di prove si è fatto variare il valore di p,, da 3 a 16 kg./cm.?, e si 
sono trovati così i corrispondenti valori di pi per î quali avveniva l'apertura completa 
della valvola stessa. I valori delle pressioni unitarie p, e p, erano letti a due manometri 
campione preventivamente paragonati fra loro (applicandoli sul medesimo recipiente a 
pressione d’acqua e facendo letture contemporanee) ed attaccati in condizioni identiche 
su derivazioni dai tubi adduttori del vapore (o dell’acqua) sopra e sotto la valvola. 

Si sono così potuti ricavare, con sufficiente approssimazione, i valori reali del rap- 
porto r', e si espongono nella pagina seguente, in un quadro riassuntivo, i risultati 
ottenuti nella serie delle prove eseguite facendo agire tanto sopra che sotto la valvola . 
il vapore. : - 

Non si espongono i risultati della serie di prove, nelle quali si è fatta agire sopra 
la valvola d’acqua e sotto il vapore, anzitutto perchè il grado di approssimazione è 
per questa serie meno soddisfacente, a causa della difficoltà di eseguire letture precise 
nel manometro indicante le pressioni dell’acqua; in secondo luogo perchè, usando 
vapore sopra e sotto, le condizioni in cui la valvola si trova sono le più sfavorevoli 
possibili, sia nei riguardi della tenuta, sia nei riguardi della possibilità d’incuneamento 
a causa delle maggiori dilatazioni, ecc. 

Si è potuto però rilevare in modo indubbio che le due serie non differiscono sensi- 
bilmente fra loro, e che se svantaggio vi è, lo si riscontra in quella in cui fu usato 
esclusivamente vapore. 

Le dimensioni costruttive delle varie parti di ciascuna valvola esposte nel quadro 
stesso. sono quelle ricavate da accurate misure eseguite: gli angoli effettivi « sono stati 
ricavati, mediante il calcolo, dalle dimensioni predette. 

Per rendere più facili alcune considerazioni sui valori pratici del rapporto di anti- 
compressione r' si sono messi in forma di diagramma grafico (fig. 5) i risultati qui 
sopra esposti: ciascuna linea si riferisce ad una valvola di determinato angolo e le parti 
punteggiate rappresentano l'andamento probabile delle linee nella zona in cui non si 
sono potuti ricavare, usando lo stesso metodo, dati sperimentali, perchè non si dispo- 
neva di vapore a pressione unitaria p, superiore ai 16 - 17 kg./cm.* da fare agire sopra 
la valvola per determinare lo scatto quando sotto la valvola stessa la pressione unitaria . 
Pa aumentava gradatamente fino ai valori prossimi ai 16 kg./cm.? Però i risultati 
della serie di prove eseguite usando come pressione pi, cioè sopra la valvola, quella 
dell’acqua, confermano, quantunque meno precisi, che anche la parte punteggiata delle 
linee, ritenute sensibilmente tracciabili come rette, può ritenersi attendibile, conclusione 
alla quale del resto autorizzava anche l’andamento abbastanza regolare del fascio di 
linee nella parte in cui si sono potuti ricavare risultati diretti. 

Interessando poi determinare se ed in qual modo al variare dell’angolo vari la 
differenza fra il valore teorico ed il valore pratico del rapporto di anticompressione, si 
sono calcolate le differenze percentuali per ciascuna linea e si è costruito il diagramma 
solido della figura 6 in cui appunto le linee 1’, 2‘, 3’ ecc., dànno, con le loro ordinate 
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D,-=mm.| 116,8 12—° 108,7 104,1 99,4 94,9 87- 
Simi om? © 107,1 98,1 93 85,1 11,6 70,7 59,6" 
Dy=mm.| 129,5 129,7 | 1297 129,5 129,7 129,7 180 — 
Sy TP" Lema 181,8 132,2 i 132,2 131,8 132,2 132,2 132,6 
Rapporto teorico 
reTi— 1,280 1,840 | 1,422 1,550 1,705 1,870) © 2,290 
SM 365 | 25—.| 25— 25 25— 25- 
a= 140,40" 200,10" | 240,50" 800,10" 870,10" 440,10" i 590,40" 
Ì | 
Pa Pi Le Pi w Pi Le Pi r Pi La Pi ri Pi r 
Kg xom.?- Kg. xom.? “Kg. x om. Kg.xem.?| Kg.xom.® 1Kg.x 0m.3; CH x am. ‘Kg. x6m,3 
MESI O IS Do iO) {OL Aa 1alotoaola 69.019] a, 
il 
1 = 
2 | =: | 
8 3,3 [1,100| 3,5 |1,165! 3,7 |1,230] 3,8 11,265) 4,1 [1,365 44/1465] 49 ‘1,630 
4 4,4 [1,100 4,7 (1,173 4,9 11,225! 5,2 /1,300| 5,5 !1,3751 5,9 [1,472| 6,6 1,648 
5 5,5 11,100 5,9 1,180) 6,2 [1,240 6,5 |1,800 7- |1,400| 7,4 11,480 8,4 ;1,680 
6 6,7 [1,115] 7,1 [1,188 7,5 IESIRE 7,9 1,315! 8,4 [1,400] 9 - :1,500| 10,1 [1,685 
7 | 7,8 (1,113) 8,4 (1,200) 8,8 [1,256 9,3 [1,828 10- (1,427) 10,8 ‘1,510 12- [1,715 
8 i 891,112) 9,6 (1,200, 10,1 [1,262 10,8 1,350! 11,5 1,438] 12,3 (1,588 14- [1,750 
9 | 10,1 [1,120] 10,9 1,210 11,4 11,264] 12,1 [1,451 13- (1,445) 14,1 ;1,565' 16- [1,778 
10 | 11,2 [1,120] 12,1 [1,210 12,8 1,230 13,6 11,360f 14,7 {1,470) 15,9 1,590 © | — 
11 | 12,4 j1,125) 19,4 ‘1,217| 14,1 (1,282; 15,2 11,381| 16,2 1473] — —-|- | 
12 i 18,6 1,133) 14,6 1,216 15,7 [1,307] 16,5 l,975ì z 
18 ! 14,7 11,130! 16- ‘1,230 | È ni 
14 16- ‘1,142 | | = : 
15 — | = 
16 (E | 
' I Ì 


(1) pg == pressione unitaria sotto la valvola. 
() p,= pressione unitaria sopra la valvola. 


(Dl > = rapporto pratico di anticompressione. 
L) 


———_—_--—_———_————_——_—*_*>»——»_°’_ _———_—»—r— ————————————————————@8%2 


misurate sul piano di ‘base Byde per ogni valore della pressione unitaria p, sotto la 
; r_r 


valvola, e per ogni angolo «, i valori delle differenze percentuali: 100 fra i rap- 
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porti teorici r e quelli pratici r'. Come si vede, le predette linee individuano una super- 
ficie sghemba che delimita la parte superiore del solido Bye f'y'Î'e del quale, come si 
è detto, ogni ordinata dà, per un determinato angolo a e per ogni valore della pres- 
sione unitaria p, sotto la valvola, il valore della diminuzione percentuale da appor- 
tarsi al rapporto teorico per ottenere il rapporto pratico r' di anticompressione. 

Da questo solido è facile ricavare direttamente il coefficiente di correzione XK, 
di cui si è parlato poc'anzi, perchè completando il parallelepipedo nella sua parte 
superiore fino all’altezza 100 della scala delle ordinate, e chiamando 1 quest’altezza 
complessiva 88", risulta dalla fignra: 


kei et =1-(1-5)-! 
r r r 


che è precisamente il valore secondo il quale X era stato definito. 

Con una costruzione grafica analoga a quella indicata nella figura 6 si può allora, 
per una valvola di angolo x qualunque (purchè compreso fra 15° e 60°) e per un deter- 
minato valore della pressione unitaria pa, ricavare il coefficiente di correzione X che serve 
ad ottenere il rapporto di anticompressione reale r' in funzione di quello teorico r me- 
diante la relazione: È 

r=Kr î [3] 


in base alla quale ogni valvola deve essere calcolata. Ciò era appunto quanto ci si era 
proposto. ì 
Dai diagrammi delle figure 5 e 6 si deduce: 

1° il coefficiente di correzione X è sempre minore dell’unità; 

2° per una stessa valvola, cioè per x costante, il valore di X aumenta con 
l'aumentare della pressione unitaria p,, sotto la valvola: la rapidità di tale aumento 
aumenta con l'aumentare del valore dell’angolo «; 

30 il valore di K diminuisce, a pari pressione unitaria pa, con l’aumentare del- 
l’angolo "x. > : 

Pur senza entrare molto addentro nella ricerca della spiegazione dei fenomeni 
suindicati, si ritiene utile accennare a qualche considerazione per rendersene conto 
almeno in modo approssimativo. 

Essendo sempre EX <1, risulta dalla [3] 


D, L] 
vr 0] 
T<z Di 
e siccome, quando si supponga, come prima approssimazione, che la distribuzione 
delle pressioni nei meati capillari fra sede e controsede avvenga come negli ambienti 
grandi, r' ha la stessa espressione algebrica di r, ossia è il rapporto del quadrato di due 
diametri, chiamando questi D', e D',, si avrà: 


D'°è° _D% 
; DIS 
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Perchè questa disuguaglianza sia soddisfatta deve essere: 


D'I<Da [4] 


oppure: È 
D'>D, [5] 


oppure devono verificarsi contemporaneamente ambedue queste condizioni. 

Quest’ultima ipotesi è evidentemente la più logica, perchè, passando ad interpre- 
tare fisicamente queste disuguaglianze, si scorge che tanto la [4] quanto la [5] signifi- 
cano che si verifica una parziale penetrazione di fluido in pressione in una zona più 
o meno limitata delle sedi di tenuta della valvola. 

In altri termini la ‘levigatezza delle sedi, praticamente ottenibile, non è tale da 
impedire che, qualche istante prima dello scatto della valvola, il fiuido penetri alquanto 
fra sedi e controsedi, negli elementi di superficie tronco-coniche esterne, cioè immedia- 
tamente vicine al fluido stesso, cosicchè i diametri effettivi delle superficie su cui agi- 
scono le pressioni unitarie p. © 73 sono rispettivamente un po’ maggiore di D, ed un 
po’ minore di D.. i 

Questa infiltrazione del fluido nelle porzioni e, ed e, (fig. 4) è evidentemente accom- 
pagnata da una caduta di pressione che cresce in modo estremamente rapido con il 
progredire dell’infiltrazione, ma la levigatezza del metallo praticamente ottenibile, 
pure essendo sufficiente a determinare la tenuta delle sedi intesa nel senso pratico, . 
non vale a determinare l’ermeticità assoluta intesa nel senso teorico, cioò non può im- 
pedire passaggio impercettibile di fluido attraverso le sedi, o penetrazione di fluido in 
una porzione di esse. Il fatto può essere anche favorito da fenomeni di dilatazione del 
metallo e da altre cause dipendenti dall’impossibilità di raggiungere praticamente nella 
lavorazione la perfezione teorica. 

L'entità di quella penetrazione si può determinare facendo l'ipotesi che sia: 
€,=€,=;, cioè anche fi=fa=f. 

Risulta infatti dalla figura 4: 


D''=D.+2f [6] 
D'i=D,—- 2f [7] 
Si ha poi la relazione: 
D'$? 5 
DI . 18] 


dove 7’ è il valore chefu determinato sperimentalmente. - 

Per ricavare dalle tre equazioni[6], [7]ed{[8]le tre incognite D', D's ed f sommiamo 
la [6] con la [7]: 3 
i D''=D,+D,— Da. 


Sostituendo questo valore nella [8], ponendo Di + Da = m (quantità nota) e ri- 
ducendo, si ha: 


rm rm 


2 
Di Pai - = 
D'; GIRI , Da Sp 0. 
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Da cui: 


D'i=— PUT 


Trovato D', si ha dalla (7) 


Quindi: . 


Come si vede, la quantità e risulta funzione dell'angolo x e del rapporto r' il quale 
è definito da una coppia di valori delle pressioni unitarie p; e ps agenti rispettivamente 
sopra e sotto la valvola nell’istante immediatamente precedente a quello in cui p; 
determina lo scatto. : 

I valori di e calcolati in base a quelli dei rapporti pratici ' forniti dalle linee del 
diagramma della figura 5, mostrano che per tutte le valvole, cioè per tutti i valori del- 
l’angolo 2, vi è un valore della pressione unitaria p3 al disotto del quale e>5 mm., 
.cioè maggiore della larghezza della sede: da ciò però non deve dedursi che per valori 
di ps inferiori a detto limite la tenuta delle sedi venga praticamente a mancare, perchè - 
di fatto non fu notata alcuna sfuggita percettibile di fluido. 

Questa constatazione pratica non è peraltro in contrasto con la suesposta dedu- 
zione teorica del valore di e, perchè tale deduzione si basa sul presupposto che 7 
abbia la stessa espressione algebrica di ry:cioè che sia il rapporto del quadrato di due dia- 
metri, il che è vero soltanto, come già si è accennato, quando si ammetta, unicamente 
a scopo di indagine preliminare, che la distribuzione delle pressioni internamente ai 
meati capillari fra sede e controsede avvenga come: negli ambienti grandi, mentre 
il fenomeno è di natura più complessa e meriterebbe indagine ed analisi più accurata. 

Non si espone il diagramma rappresentante il fascio di linee relativo alla variazione 
di e per i vari angoli 2 e per le varie pressioni unitarie ps, dato .che la delicatezza di 
questa indagine fa risentire sensibilmente gli inevitabili errori da cui sono affetti i va- 
lori sperimentali di 7, ma si ritiene sufficiente accennare che, mentre per la valvola 
con a =15° si ha e <5 mm.,, solo per valori di pa > 13 kg./em.? circa, per la valvola 
invece con a = 60° si ha già e<5 mm. per p3 =2 kg./em.? 

Volendo cercare una relazione fra questo valore limite di e=5 mm.e quello della 
pressione normale unitaria media netta Pam Sulle sedi della valvola si trova il risultato 
esposto nel diagramma della figura 7, nel quale su ciascuna linea delle pn m relative ad 
ognuna delle valvole si sono messi a posto approssimativamente i punti per i quali 
e=5 mm. 

Risulta dal diagramma stesso che la mancata tenuta teorica delle sedi comincia 
per ogni valvola quando la pressione normale unitaria media sulle sedi stesse scende al 
di sotto dei 7 ed 8 grammi per cm.?, avéndo calcolato prim con la formula: 


va (P,— P.)seh « 
Pnm = TIRA CA 
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dove P, e P, sono i valori delle pressioni totali agenti rispettivamente sulla faccia 
superiore e su quella inferiore della parte mobile Y della valvola nell’istante immedià- 
tamente precedente lo scatto di apertura, ed S, ed $°, sono le superficie delle singole sedi. 

Come si vede, i valori approssimativi di p, m per i quali e = 5mm., sono estrema- 
mente bassi e giustificano la supposizione che in tali condizioni la infiltrazione del 
fluido sia influenzata dalla rapida decrescenza della forza che mantiene le sedi in con- 
tatto con le controsedi. 


Il diagramma della figura 7 contribuisce a spiegare il perchè, per una stessa val- 
vola, cioè ‘per « costante, il valore del coefficiente di correzione X aumenta al crescere 
di ps, e perchè la rapidità di tale aumento cresce con l’aumentare dell'angolo a: oltre 
alle cause generiche prima accennate, è lecito infatti supporre che la variazione del . 
valore di pm, che cresce con p3 e con a, determini il fenoòmeno, perchè può regolare, 
in certo qual modo, l’entità della penetrazione del fluido fra sedi e controsedì. ” 


La diminuzione del valore del coefficiente di correzione X coll’aumentare dell’an- 
golo « a pari pressione unitaria ps, è poi spiegabile con le considerazioni di cui appresso. 
Due sono i coefficienti principali che influiscono nella variazione di X: la pressione 
normale unitaria media pn m, aumentando con «, tende a far diminuire e; d’altra parte però, 
con l’aumentare di x aumenta la proiezione f sul piano orizzontale, proiezione che rap- 
presenta appunto, raddoppiata, l'incremento reale del diametro D', rispetto a D, e la 
diminuzione di D', rispetto a Da. 

Questi due coefficienti agiscono dunque su X in senso contrario, ma è da ritenere 
che il secondo prevalga sul primo, perchè nell'espressione di K entra con la seconda 
potenza, anzichè con la prima. 


Passando ora a considerazioni di indole più generale, fra le caratteristiche della val- 
vola hanno indubbiamente massimo valore pratico la semplicità, l’automaticità com- 
pleta e la sicurezza rigorosa del suo funzionamento. 


Preziosa è la semplicità, sopratutto in un organo che nella locomotiva è destinato 
a non ricevere mai alcuna cura dal personale, mentre, data la sua posizione e per le 
stesse molteplici funzioni che disimpegna, trovasi in condizioni poco favorevoli alla sua 
perfetta conservazione. 

‘Tutte le parti sono ottenute di fusione; non esiste alcuna molla; pochissime sono 
le superficie lavorate e tutte semplicissime perchè coassiali, ottenute al tornio senza 
spostamento del pezzo; una sola è la parte mobile e tutta di un pezzo; facilissimo è 
sostituire quest’ultima col solo adattamento delle sedi e delle superficie cilindriche 
di guida, superiore ed inferiore; nessuna speciale soggezione vi è, sia nell’attacco della 
valvola al cilindro, sia negli attacchi della cannetta I adduttrice del vapore. 

Per chiarezza di esposizione nella descrizione della valvola si è parlato di due 
sedi, E ed F°, ma ciò non deve far nascere il timore che, come generalmente avviene, 
da questa duplicità delle sedi possano derivare inconvenienti per difficoltà di aggiu- 
Staggio e per mancanza di tenuta. È infatti da tener presente che, a questi due 
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effetti, per essere le due sedi situate su di una stessa superficie ‘tronco—conica, - non 
presentano maggiori soggezioni che la sede unica.. ì 

Nessuna cura speciale richiede l’aggiustaggio e praticamente perfetta risulta la 
tenuta, perchè la pressione stessa del vapore tende a fare incuneare la parte mobile 
nella fissa, data la coassialità delle superficie tronco—coniche in cui si trovano le ‘con- 
trosedi e le sedi, coassialità che automaticamente si manterrebbe in pratica, in virtù 
della spinta del vapore, anche se una od ambedue le guide (inferiore e superiore) avessero 
a mancare. i 

Tutto ciò si desume da effettive constatazioni fatte sui pezzi, sia in occasione 
degli esperimenti eseguiti, sia durante un anno e mezzo di servizio prestato già dalle 
valvole montate su di una locomotiva e durante un tempo poco minore su altre. Ed 
è da tener presente a questo proposito che, avendo durante questo tempo la locomo- 
tiva prestato servizio di turno intensivo, con doppio personale, i diciotto mesi equi 
valgono a circa tre anni del servizio normale del tempo di pace. 

Nè la tenuta viene meno col tempo in seguito al logoramento delle sedi, perchè 
il logorio non fa altro che aumentare impercettibilmente la corsa della valvola, senza 
che venga meno la coassialità, nè l’inclinazione delle due superficie tronco-coniche 
a contatto, sole condizioni queste necessarie per la tenuta. Neanche possibili, come 
si vede dal disegno (fig. 1) è la formazione di risalti o denti nelle superficie. delle 
sedi; e d’altra parte è da tenere presente che il consumo delle sedi avviene in mi- 
sura estremamente lenta, tantochè dopo un anno e mezzo di servizio il logoramento 
reale, rigorosamente controllato, era di meno che tre decimi di millimetro. Questa 
esiguità di consumo trova la sua logica spiegazione nei seguenti due fatti principali 
constatati durante gli esperimenti: i 

1° la valvola si chiude solo quando si apre il regolatore, mentre poi durante 
la marcia della locomotiva, sia a regolatore aperto, sia a regolatore chiuso, la parte 
mobile Y non si muove, ma sta sempre ferma in una determinata posizione, cioè: 
alzata nel primo caso, abbassata nel secondo. In altri termini, il numero delle volte 
in cui le sedi E, E' vanno a contatto con le controsedi D, D' è esattamente uguale 
a quello delle aperture di regolatore nella locomotiva, quindi limitato. Quando si 
pensi che altre valvole, come ad esempio alcune di quelle di rientrata d’aria, du- 
rante la marcia della locomotiva a regolatore chiuso hanno un’apertura ed una chiu- 
sura ad ogni doppia corsa dello stantuffo, cioè ad ogni giro di ruota, e purtuttavia 
le sedi durano circa un anno, si comprende come la durata delle sedi della valvola 
che ci occupa debba essere assai maggiore; i 
2° sta di fatto che, all’atto della chiusura della valvola, l’urto ‘delle sedi sulle 

controsedi non è molto sensibile (come si può constatare anche per ascoltazione), 
perchè l’apertura del regolatore della locomotiva si fa gradatamente, per evitare: 
strappi al treno e slittamenti della macchina, e quindi piccolissima è la pressione 
iniziale che agisce nella camera inferiore della valvola e che determina la chiusura. 
Questa pressione è ulteriormente ridotta dalla condensazione che il primo getto 
di vapore subisce inevitabilmente nella camera di distribuzione, nella cannetta I e 
nella stessa camera inferiore della valvola, oltrechè alla sfuggita attraverso alle luci 7° 
che, pure essendo limitata, non è nulla finchè la valvola non sia chiusa. Data l’estrema 
rapidità del fenomeno, non è possibile sperimentalmente determinare il valore della 
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pressione del vapore nell’istante in cui si chiude la valvola, ma è logico pensare che, 
tutto avvenendo automaticamente, il sollevamento della parte mobile Y, cioè la chiu- 
sura, debba avvenire non appena il valore della spinta complessiva del vapore superò 
lievemente la somma delle resistenze che si oppongono al moto, cioè il peso della parte 
stessa (kg. 1,7 ‘circa) e le resistenze di attrito delle due giude inferiore e superiore. 

Solo quando la valvola è già chiusa, la pressione unitaria che spinge in su la 
valvola può raggiungere i 10, 12 ed anche 16 kg. per cm.?, ma è da tener presente 
che questa spinta assai considerevole (che, come si è veduto, può raggiungere circa 
i 2300 kg.) rappresenta oramai soltanto un’azione statica, perchè non vi è più urto. 

L’aver posto le sedi su di una stessa superficie tronco—conica, cioè in condizioni 
assai vantaggiose per la tenuta, rende possibile fare larghe le sedi stesse (5 mm. 
ognuna), pur senza pericolo di mancata tenuta e senza difficoltà di aggiustaggio, il 
che permette di ridurre eccezionalmente basso il valore della pressione normale uni- 
taria, scendendo larghissimamente al disotto dei limiti di resistenza del metallo. 

Per una valvola avente le dimensioni già citate più sopra, e con sedi larghe 
‘5 mm. ciascuna, risulta che, nella peggiore ipotesi di: 


P.=0; pa = 16 kg./em?, 
cioè 

P, = 2288 kg., 
si ha: 


P',1= P, senz= 960 kg. 


P siccome la somma delle superficie delle due sedi è di 3890 mm.*, la pressione 
normale unitaria media pnm Sulle sedi stesse è di appena kg. 0,25 per mm.* 

Questa pressione unitaria media così bassa contribuisce a garantire una lunga 
durata delle sedi. È 

È da notare che, essendo le superficie delle due sedi (e quindi le loro proiezioni) 
disuguali fra loro, pure disuguale risulta il valore della pressione unitaria su di una sede 
rispetto a quello dell’altra. Potrebbe pensarsi che ciò possa condurre a diversità di 
consumo delle due sedi e quindi a perdite col passare del tempo; ma praticamente la 
diversità è tanto piccola, e d’altra parte tanto grande è il margine nel limite di resi- 
stenza del materiale, che il fenomeno non avviene, o tenderebbe ad avvenire in’ 
modo estremamente lento, se automaticamente non venisse alla sua volta distrutto 
dallo stesso modo di funzionare della valvola. Infatti i consumi tenderanno in ogni 
caso ad eguagliarsi, perchè un maggiore logorio piccolissimo in una sede produrrebbe 
subito un maggior lavoro dell’altra con conseguente maggiore consumo. 

L’esperienza poi dimostra che le cose stanno effettivamente in questi termini. 
Infatti, dopo un anno e mezzo di servizio, non si è riscontrata differenza alcuna 
fra i consumi delle due sedi. 

Infine non è inutile osservare che la pressione statica di cui si è parlato finora 
non è di valore costante, ma variabile con le fasi della distribuzione e precisamente 
raggiunge il suo valore massimo soltanto durante la fase di scarico, mentre il minimo 
si ha durante la fase di ammissione, la pressione dal di sotto essendo in questo periodo 
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controbilanciata in gran parte dalla pressione esistente nella camera del cilindro e 
quindi anche nella camera superiore della valvola. 


L’automaticità completa per tiutte le funzioni che la valvola deve disimpegnare 
risulta dalla descrizione della valvola stessa, ed è pregio importante, sia perchè per- 
mette di abolire tutte le manovre e relative trasmissioni che sono ora necessarie 
per il compensatore e in molte locomotive anche quelle pel comando dei robinetti 
di scarico dei cilindri, ma più specialmente perchè garantisce bene la locomotiva 
dagli inconvenienti ai quali può andare soggetta ora per dimenticanza o trascuratezza 
nel manovrare i predetti organi, inconvenienti a cui si è accennato in principio, 
sub bd) e d). 


La sicurezza rigorosa di funzionamento della valvola è data dalla mancanza di ogni 
parte od organo che possa essere alterato o.manomesso dal personale di macchina. Nes- 
suna parte da regolare o tarare esiste, ma il modo di funzionamento per ciascuno dei 
quattro scopi è individuato dalle dimensioni costruttive assegnate a ciasculia parte. Unico 
mezzo per impedire il funzionamento della valvola, visto che alterarlo non si può, con- 
siste nel serrare il tappo H; ma ciò, se può servire come ripiego temporaneo per dar 
modo alla locomotiva di compiere il suo servizio fino a termine di corsa, in caso di rottura 
della cannetta I, non può esser fatto dal personale per commettere abuso permanente, 
inquantochè troppo ne rimarrebbe danneggiata la regolarità di funzionamento del mec- 
canismo motore, e quindi il personale sarebbe il primo a risentirne danno. . 


EI 


Si ‘mostrano qui appresso tre diagrammi rilevati con l’indicatore di pressione 

durante la marcia a regolatore chiuso di 
una locomotiva del gruppo 470 a vapore . 2 
surriscaldato su di un cilindro B. P. alla f=: 
velocità di 40 45 km.-ora, alla quale È 
Z 


corrispondono 5,2 > 1,86 colpi di stantuffo vo 
al minuto secondo (pari a 2,6 - 2,93 giri "'-1 i 
di ruota). Introduzione 0% Velocità Km-ora 40 


Il primo è stato fatto tenendo la 
leva d’inversione in centro; il secondo’ © E 
con grado di ammissione 30%, il terzo E de 
con la leva in fondo di corsa (80% d’in- 3° \ 
troduzione). i 1 Introduzione 307 Velocita Km ora 40 
. Le valvole avevano le dimensioni espo- 5 
ste nella figura 4, e dai predetti dia-- 
grammi si può rilevare quanto piccolo è 
ridotto il valore della pressione massima E o —— rr 
adell’ria raggiunta nel cilindro durante 2 
la fase di compressione, anche tenendo È. Introduzione 807 Velocità Km-ora 40 
la leva d’inversione in centro. 

Ciò mostra che le luci di passaggio dell’aria sono più che sufficienti anche per 


cm? 
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cilindri di dimensioni così grandi (diametro 61 cm.; corsa degli stantuffi 65 cm.), 
pure usando valvole così piccole e poco ingombranti. 

Far più grande la valvola per aumentare le luci di passaggio sarebbe dannoso, 

. perchè troppo diminuirebbe la pressione dei cuscinetti d’aria ai punti morti del mecca- 
nismo destinati appunto, come già si disse, a smorzare gradatamente l’inerzia delle 
masse dotate di moto alternato, ed evitare così strappi ed urti. 

Grande è il vantaggio di poter marciare, quando il regolatore sia chiuso, con la 
leva in centro, o quasi in centro, specialmente nelle lunghe discese dei valichi montani, 
perchè, oltre a tutti i benefici che in una locomotiva si realizzano in tale modo (mi- 
nima corsa del distributore e conseguente velocità lineare minima, cioè minimo lavoro 
di attrito; minime aspirazioni dei gas di camera a fumo; nessun battimento di leva), 
si raggiunge una sensibile economia di combustibile; infatti il fuoco non è quasi affatto, 
attivato, quindi si conserva pressochè inalterato per tutta la discesa senza bisogno di 
ulteriori alimentazioni. Ciò avviene sia perchè, come si è detto or ora, minime sono le 
aspirazioni dei gas della camera a fumo, sia perchè la massima parte dei gas compressi 
durante la fase di compressione, non esce più per il camino, attivando il tiraggio, ma 
si scarica direttamente nell'atmosfera attraverso alle valvole. 

Da numerose prove eseguite su di una locomotiva del gruppo 470 da Pracchia 
a Pistoia 6 da Pracchia a Porretta, si è rilevato infatti che, quando mancano le val- 
vole, tenendo la leva in centro durante la discesa, la pressione di caldaia sale rapida- 
mente da 8 a 16 kg., perchè il tiraggio è sensibilmente attivo, e quindi necessità ali- 
mentare ulteriormente il fuoco in corsa per non scoprire la graticola e danneggiare quindi 
la piastra tubolare. Invece, munita la locomotiva delle valvole Del Papa, pur te- 
nendo la leva in centro, la pressione si mantiene pressochè stazionaria durante la 
discesa, il tiraggio è quasi nullo, e non occorrono somministrazioni di carbone. Queste 
esperienze si sono fatte cercando di realizzare quanto più possibile condizioni di fuoco 
in forno uguali in partenza da Pracchia; e, pur non essendosi potuto, per la sua lieve 
entità assoluta in un singolo viaggio, ricavare dati sperimentali precisi sull’entità 
del maggior consumo di carbone nelle locomotive senza valvole, si può affermare che 
il fatto si verifica in misura non trascurabile. 8 

Questi ultimi vantaggi sono, beninteso, inerenti ad una qualsiasi valvela, anche di 
diversa costruzione, che soddisfi a tutti i vari requisiti di azioni combinate che si 
aveva in animo di soddisfare, e che furono di fatto raggiunti colle valvole Del Papa 
e con alcune altre soluzioni, che furono oggetto di studio e d’esperimento, fra le quali 
piace notare una valvola a due sedi disposte su uno stesso piano orizzontale, mu- 
nita di anelli elastici per la tenuta nel gambo, che fu ideata dal nostro macchinista 
Nunzio Gambino, e, dopo una serie di modifiche, favorevolmente provata. La valvola 
Del Papa si distingue, fra le soluzioni conosciute, per la sua semplicità e per le caratte- 
ristiche di durata e robustezza, per le quali meritò che su essa si fissasse in particolar 
modo l’attenzione del Servizio Trazione. 


*** 


Sembra opportuno esporre i pesi approssimativi delle valvole multiple per l’equi- 
paggiamento completo di una locomotiva del gruppo 690 ed i pesi approssimativyi 


Axxo VII. — Vor. XIV. 2 
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degli altri apparecchi che dalla locomotiva possono essere tolti perchè sostituiti nella 
loro funzione dalle valvole stesse. 


Peso di No 8 valvole multiple complete per i 4 cilindri. . . . . «+. + Kg. 112 
Peso delle cannette di rame e raccordi di attacco alla camera di distribitzione » 8 
Totale . . . Kg. 120 
Peso di N° 4 valvole di rientrata d’aria . ./......0..... Kg. 72 
Peso di N° 2 equipaggiamenti completi di compensatore, compresa la trasmis- 
sione per la manovra relativa . ./././......04 + 130 
Peso di No 8 valvole di anticompressione . . . ha ‘°° 44 
Peso di N° 4 equipaggiamenti completi di robinetti ai scarico per cilindri e 
della trasmissione per la manovra relativa . ./........... » 120 
Totale . . . Kg. 366 


Risulta quindi che il rapporto dei pesi è di 1 a 3 circa, pur tenendo presente che il 
confronto è fra i meno favorevoli, perchè nelle locomotive del gruppo 690 le trasmis- 
sioni per i compensatori e per i robinetti di scarico servono quattro cilindri e quindi 
la quota parte di peso spettante ad un cilindro è, in queste macchine, più piccola che 
in locomotive a due soli cilindri. : 

Il rapporto dei prezzi è ancora più favorevole alla valvola multipla, perchè 
maggiore è in questa la percentuale di materiale in ghisa che non sia negli altri appa- 
recchi citati, dove il bronzo talvolta predomina e dove in ogni caso, trattandosi di 
pezzi ed organi più complessi e lavorati, la spesa di mano d'opera predomina su 
quella del materiale. 

Il confronto poi riesce ancora più favorevole a quest’ultima quando si passi a consi- 
derare le spese di esercizio, dato che il complesso degli organi sostituiti dalla valvola 
richiede una inanutenzione notevolmente maggiore. 

Anche per le scorte di magazzino il vantaggio è grande, perchè, con due o tre 
dimensioni di valvole al massimo, si ritiene che potrebbero essere servite convenien- 
temente le locomotive di tutti i tipi, riunendole in un paio di aggruppamenti in relazione 
al volume dei cilindri ed al numero dei giri di ruota corrispondenti alle velocità medie 
di servizio delle locomotive.. i 


CLI 


SECONDO TIPO DI VALVOLA. — Dalla figura 8 si comprende che questo secondo 
tipo non è che un derivate del primo, col quale ha comune il funzionamento e la maggior 
parte delle caratteristiche. - 

Alle due sedi situate su di una stessa superficie tronco-conica sono Sostituite due 
sedi distinte, situate su due superficie tronco-coniche parallele. 

Questa valvola ha il vantaggio di poter avere un angolo « grande quanto si 
vuole, pure rendendo quanto si vuole piccolo il rapporto di anticompressione r od 7/; 
può avere poi la parte mobile meno pesante e quindi minore la massa d’urto; a 
parità di luci di passaggio può avere dimensioni minori. 
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Per avere però una buona tenuta è necessario dare alle sedi larghezze più piccole; 
più accurato ne deve essere l’aggiustaggio, quantunque l'influenza delle dilatazioni 
a caldo non sia considerevole, essendo piccole le masse metalliche e bene aereata la 
valvola intiera; maggiori risultano le pressioni unitarie sulle sedi, quindi è presumibile 
che la durata sia meno lunga, tanto più che, per avere più facile l’aggiustaggio e la 
tenuta, è forse opportuno. costruire la valvola in bronzo. Con ciò, questo secondo tipo 
presenta minori caratteristiche di semplicità di costruzione e d'esercizio e d’economia 
di costo in confronto al primo. Esso era stato ideato, come soluzione opportuna da. 
tentare qualora col primo tipo non si fosse riusciti ad ottenere ùn angolo « costrut- 
tivamente accettabile, e in pari tempo compatibile con un rapporto di anticompressione 
non superiore al valore desiderato. Ma poichè l’esperienza e lo. studio fatto dimo- 
strano superata tale preoccupazione è da ritenersi che il tipo primo presenti una più 
larga applicabilità. 
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Osservazioni sull'uso di alcuni tipi di apparecchi 
per prove speditive di durezza secondo il metodo Brinell . 


(Nota dell’Ing. A. PICARELLI 
redatta per incarico dell'Istituto Sperimentale delle Ferrovie Stato). 


(V. Tav. II fuori testo). 


Per le speciali esigenze dei collaudi dei proiettili e per la rapida elassificazione 
di lingotti e di billettes di acciaio, spesso di varie provenienze, da destinarsi a lavo- 
razioni diverse secondo le rispettive caratteristiche meccaniche, le prove di durezza 
secondo il metodo Brinell hanno avuto sempre maggior diffusione; le diverse circo- 
stanze di impiego hanno consigliato l’uso di apparecchi, facilmente portatili i quali, 
se pure dànno risultati assoluti meno esatti di quelli a pressione graduale comune- 
mente adottati per le prove di laboratorio, riescono in pratica molto utili e di uso 
assai facile e spedito. : 

L’Istituto Sperimentale delle FF. SS., in dipendenza degli incarichi affidatigli dal 
Ministero armi e munizioni pei collaudi dell’acciaio per proiettili, ha avuto occasione 
di esaminare alcuni di tali apparecchi e di controllare frequentemente i risultati con 
essi ottenuti, ed ha quindi avuto agio di fare una serie di osservazioni delle quali 
si ritiene opportuno dar conto in questa Rivista, potendo l’uso dégli apparecchi stessi 
o di altri analoghi esseré di utile sussidio, anche in seguito, nei collaudi del materiale 
ferroviario. 

sax» 

Come è noto, i varî sistemi in uso per prove speditive di durezza differiscono 
sostanzialmente dal metodo originale Brinell perchè le impronte sono ottenute per 
mezzo di urto prodotto da una molla tarata (come nell’apparecchio Ricolfi e simili) 
o da una massa cadente da determinata altezza, (come nell’appareechio presentato 
dalla Commissione di collaudo d’artiglieria di Bologna ed analoghi) e non con pres- 
sione graduale; è ovvio perciò che in questi metodi speditivi abbiano grande impor- 
tanza il lavoro elastico di deformazione del pezzo in esame sotto l’azione dell’urto, 
l'appoggio del pezzo stesso, ed il lavoro assorbita, nel rimbalzo della massa battente. 
Allo scopo di accertare l’influenza «di tali fattori nei principali sistemi in uso per 
prove speditive di durezza, si sono eseguite delle serie di prove! comparative fra il 
sistema statico Brinell, preso come termine di confronto, il sistema a molla dell’ap- 
parecchio Ricolfi (vedansi fig. 1 e 2), ed il sistema a peso cadente presentato dalla 
Commissione di collaudo di Bologna (vedansi figure 3 e 4); a tal uopo venne speri- 
mentata una serie di provini di acciaio di durezza crescente provati tutti nelle stesse 
condizioni con i diversi sistemi, e una serie di bossoli per proiettili, onde porre in 
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evidenza l’influenza delle deformazioni elastiche del pezzo sotto l’urto della massa 
battente: i risultati ottenuti sono riassunti nelle tabelle e nei diagrammi allegati. Da 
essi deducesi che un appoggio rigido del pezzo da provare è condizione indispensabile 
per la buona riuscita degli esperimenti, essendosi constatato che con un cattivo ap- 
poggio (legno, muratura, pavimenti ed in genere ogni sopporto non rigido) metalli 


Fig. 1. — Apparecchio Ricolfi (vista). 


aventi la stessa durezza dànno invece risultati diversi col sistema ad urto dipendenti 
appunto dall’influenza dell'appoggio non perfettamente rigido (vedi diag. N° 1); inoltre 
mediante le prove riportate nella tabella A si è potuto accertare l'influenza sulle prove 
di durezza ad urto, degli spessori e del diametro dei bossoli per proiettili sperimen- 
tati: si è infatti constatato che in generale nei pezzi cavi le impronte ad urto sono 
minori delle corrispondenti in pezzi massicci come ad esempio sulla superficie cilindrica 
di un bossolo in zone lontane dal fondello in confronto delle zone prossime al fon- 
dello stesso; di più a parità di durezza reale, tanto più è piccolo lo spéssore e grande 
il diametro del bossolo, tanto è minore il diametro dell'impronta ad urto rispetto a 
quella, statica; ad evitare tali influenze che alterano i risultati delle prove occorre 
operare nei proiettili preferibilmente in zone prossime ai fondelli e, in generale, evi- 
tare di sottoporre alle prove di durezza ad. urto quelle regioni del pezzo che possono 
deformarsi elasticamente sotto l’azione dinamica. 

Per quanto riguarda il comportamento generico dell'apparecchio ad urto Ricolfi 
in confronto di quello presentato dalla Commissione di collaudo di Bologna, essi 
sono all’incirca equivalenti; solo deve notarsi (vedi diag. n. 2) che con l’ultimo appa- 
recchio si hanno risultati che si avvicinano sensibilmente a quelli statici purchè sia 


- Figura 2. — Apparecchio Ricolfi (sezione). 


curata la verticalità e specialmente la fissità dell’apparecchio, e cho sarebbe forse 
©Pportuno aumentare la massa battente o l’altezza di caduta in misura tale da far 
senz’altro coincidere i valori dei diametri delle impronte dinamiche con quelle statiche. 

Nella pratica corrente dei collaudi gli apparecchi per prove di durezza all’urto 
Servono principalmente ad accertare in modo approssimativo e speditivo la resistenza 
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alla trazione dell’acciaio sottoposto a collaudo senza dover eseguire la prova di trazione, 
e cioè passando direttamente dal valore del diametro dell'impronta praticata alla re- 
sistenza del metallo mediante apposite tabelle di ragguaglio: ad evitare però erronee 
interpretazioni giova tener presente che per passare direttamente dall’impronta di. du- 
rezza alla resistenza approssimativa del metallo, occorre sempre determinare il coeffì- 
ciente di rapporto in relazione al genere di materiale che si vuole provare, non essendo 


Fig. 3. — Apparecchio della Commissione di Collaudo di Bologna (vista) 


tale coefficiente costante, ma dipendendo dal genere di materiale ed anche dalla sua 
costituzione e lavorazione; ad esempio un acciaio per proiettili laminato duro avrà 
un coefficiente di rapporto diverso dai blooms dolci e tra gli stessi laminati il cooffi- 
ciente varierà colle dimensioni trasversali di essi. 

Nella tabella B sono riportati i risultati delle prove eseguite con l’apparecchio 
ad urto della Commissione di collaudo di Bologna in relazione ai valori delle resistenze 
alla trazione determinate direttamente; la tabellina ! di ragguaglio riportata in calce 
alla stessa tabella PB si riferisce appunto a laminati per proiettili di medio calibro e vale 
quindi solo per tale genere di materiali; volendo’ ricavare il coefficiente per pezzi di 
diverso genere, occorre determinarlo praticamente volta per volta con prove dirette di 
confronto, 

Oltre a tali avvertenze occorre tener presente un’altra circostanza che può fal- 
sare completamente il rapporto. della prove di durezza alla resistenza effettiva del 


FI RIPLERLRRITITZA 


ceca 


d 


Fig. 4: — Apparecchio della Commissione di CollaudoZdi Bologna (sezione schematica). 


metallo, e cioè della decarburazione superficiale dei pezzi laminati: provandosi general- 
mente i pezzi alla superficie e non sulle sezioni trasversali, si ‘sottopone alla prova 
di durezza una zona la cui profondità non supera i 2 o 3 mm., zona che, specie nei 
grossi laminati quali dlooms e billettes, è quasi sempre fortemente decarburata, e quindi 


1 La tabellina si riporta a semplice titolo di esempio, essendo necessario, per stabilire un ragguaglio di 
una certa attendibilità pratica, un numero di prove molto maggiore di quelle eseguite. 
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più dolce dell’interno della massa del metallo, ottenendo così risultati del tutto fal- 
laci: presso 1’U. M. C. A. delle Acciaierie di Terni su bZooms e laminati ottenuti da acciaio 
americano vennero eseguite delle prove dirette ad accertare tale influenza che, come 
può rivelarsi dalla tabella C, è talmente sentita da falsare completamente i risultati; 
in tutti quei casi quindi in cui lo sperimentatore constati decarburazione superfi- 
ciale nei pezzi, il metodo di durezza superficiale per dedurne la resistenza non è più 
applicabile, a meno di asportare la zona decarburata e praticare le impronte sul- 
l'interno del metallo, od eseguire le prove sulle sezioni trasversali dei pezzi.- 

Riassumendo, le prove di durezza eseguite con i metodi speditivi ad urto sia col 
sistema Ricolfi che con quello della Commissione di collaudo di Bologna, od altri 
simili, possono dare risultati attendibili quando siano seguiti, oltre le norme usuali 
per la esecuzione manuale delle prove, i seguenti criteri generali: 

1°) Assicurare la maggior rigidezza possibile nell’appoggio del pezzo in esperimento 

2°) Praticare le impronte nelle zone meno elastiche del pezzo da provare. 

. 3°) Asportare le zone decarburate praticando le impronte sul vivo del metallo 

o sulle sezioni trasversali dei pezzi. x 

4°) Determinare il coefficiente di rapporto, per passare direttamente dalla du- 
rezza alla resistenza approssimativa del metallo, per ciascun genere del materiale 
che si vuol provare distinguendo laminati ‘piccoli da laminati grossi, fucinati, forgiati, 
stampati, acciai dolci semiduri e duri, e adoperando il coefficiente determinato prati- 
camente, solo per il genere di materiale sperimentato. ° 


"0 ela È N Sie i 
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TABBLLA di. 


Influenza dello spessore, del diametro e della deformabilità dei bossoli per proiettili 
sulle prove di durezza ad urto. 


DIAMETRO DELLE IMPRONTE IN DECIMI MILLIMETRI 


SPECIE DEL BOSSOLO 


Prove statiche 


î vi 
Prove con l'apparsoohio | po ve con l'apparecchio 


Shrapnell da 75 mm. a pareti sottili . . . 
» . » » N 


» » 65 mm. » 


Granata da 7ò a pareti spesse . . . 
ti » ù » 
» >» 87 » 


Shrapnell da 149 spessore delle pareti om. 1,5 


Granata da 149 spessore delle pareti cm. 2,5 


. TABETLA B. 


Risultati delle prove con l'apparecchio ad urto 
della Commissione di collaudo di Bologna in 
relazione ai valori delle resistenze alla tra- 
zione determinate direttamente. 


ACCIAIO LAMINATO PER PROIETTILI DI MEDIO CALIBRO. 


Prove con l'appa- | d = e |Prove con l'appa- a 8 
reochio ad urto | È + 4 È |recohiodellaCom- | © + & # 
della Commissio- i3i f | missione di col-| $ 3 45 
ne di collaudo di | £ # È S | landodi Bologna. | $ $ FRE 
Bologna. (Diamo- | £ É £ È | (Diametro delle 3588 
tro delle impron- Z © @ | impronte) pane 
te) mm. 
kg.-mm.® um. kg.-mm.® 
86 | 106 38,6 84 
36 ‘104 89 88 


86 102 89 82 


Brinell Comm. Coll. di Bologna ad urto Rioolfi 
Presso | Presso | Presso in | Presso | Presso in |Presso 
fondello | bocoa |fondello| mezzo | tooca |fondello| mezzo | bocca 


85 80 30 27 28 
84 81 29 27 25 


35 84 31 30 29 
88 87 82 80 29 
86 85 ‘81 80 29 


80 27 82 29 26 


‘Tabella di ragguaglio fra le impronte esegulte 
con l'apparecchio ad urto della Commissione 
di collaudo di Bologna e la resistenza effet- 
tiva per acciaio laminato per proiettili di 
medio calibro, desunta dai risultati sopra 
esposti. Ss; 


Diametro dell'impronta Resistenza approssimativa 


in um. kg.mm.? © 
86 I 104 
37 98 
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«TABELLA C. 


Risultati ottenuti in prove di durezza con l'apparecchio Ricolfi nelle prove eseguite 
dall’U. M. C. A. di Terni su « blooms » e laminati ottenuti da acciaio americano. 


| Sotreno | divittto, |$| (nec | otto, [800 Rete, | set. 
3| direttamente | provadi duresza | 4 | direttamente Lt di durezza | S| direttemente | provadi durezza 
$ | di trazione ad nrto 3 | di trazione Ad nce è di trazione ed ‘urto 
i (Rioolfi) % (Rioolfi) % n (Rioolfi) 
: 
i 76,7 5a 27 762 | 68 58 TIA 68 
2 18; 52 2 | 85 | 16 [71 772 76 
8) 708. | 52 29 841. 68 55 123 |. 60 
4 | 1! 64 s0| 762 | 68 56 74,6 64 
5 75,4 72 s1 2 60 57 74,60 76 
6 2351 68 32 | 788 68 58 762 64 
7° 719 68 88 TA 68 59 69,6 76 
8 68,1 65 84 | 85,8. | 84 60 81,6! 60 
9 78,2 64 85! 815; 76 61 167 64 
10 | 72,8 60 86. 76,8 64 62! | 69,6! 68 
1 69,4 68 87 7880) 76 68! mR 60 
12! 762 60 88! 78,8 60 sj 788 60 
18 852 "26 89 74,7 60 6: 75,7 64 
14 82,6 60 40? 694! 64 66 | 742; 60 
15 80,6 72 sli 700 68 er! 18! 68 
6: 74,5 68 4 86,6 68 68 | 81,6 | 64 
17 | 76,1 76 48 77,5 76 69 8 | 6 
18 81,8 78 “i 815 76 70 | n 68 
19| 88,8 68 45 81,5 68 | 80,6. | 60 
20] © 814 68 46 Li Cane 62 2 78,6 6 
21 70,8 68° .|47 78,7 76 78 | TIA Î ‘60 
22 2 52 4 162 68 7a 85,8 68 
28 86,7 60 49 80 68 25 78,6 60 
2 80 1) 50 | 73,6 | 68 76 76,1 ‘52 
28 78,9 w° {sl 74,8 76 2A = = 
26 80,2 6 62 83,6 68 -| ZO = 
2 Ù 


Dai risaltati esposti risulta che non vi è corrispondenza tra la resiatenza effettiva e quella dedotta 
dalla prova di durezza; per accertare la causa di tale discrepanza si è preso un pezzo di laminato 
130x180 ricavato da un blooms americano 178X175 e si sono praticate: sulla superficie una serie di 
prove Brinell sia con l’apparecchio Ricolfi che col sistema statico, dalle quali si è dedotta una resi- 
stenza approssimativa di circa 50 Kg.-mmq.? 

Si è quindi prelevata dal pezzo una barretta per la prova di tragione che ha dato Kg. 78,7 mm.® 

Eseguite nuovamente le prove di durezza sia col metodo statico che con l'apparecchio Ricolfi dopo 
avere asportata la zona superficiale decarburata (circa 5 mm. di profondità). si è ottenuta una resi- 
stenza di 71 e 80 Km.-mmq.® corrispondente a quella reale ottenuta nella prova di trazione. 

La causa delle differenze riscontrate deve quindi attribuirsi alla decarburazione superficiale dei pezzi. 


TEANO ___o_u_r__, 
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Servizi ferroviario-marittimi per viaggiatori 
con speciale riguardo all'emigrazione! 


(Studio dell'ing. A. DE SANCTIS e del dr. A. LANDRA, 
per incarico del Capo del Servizio Commerciale). 


IV. 

Oltre il movimento migratorio italiano di cui abbiamo parlato finora, esiste quello 
balcanico che ci può interessare per gli istituendi servizi ferroviario-marittimi e che 
in gran parte vien sottratto al nostro traffico dalla concorrenza estera. 

Il movimento migratorio della penisola balcanica (compreso in esso quello dei paesi 
meridionali e della costa orientale adriatica della monarchia austro-ungarica) e dell'Asia 
Minore, diretto oltre oceano, si può dividere, a seconda della via che segue, in quattro 
grandi correnti. 

1° Una prima corrente, alimentata quasi esclusivamente dagli emigranti dai paesi 
costieri della Balcania, ($u cui, per lontananza geografica e per mancanza di strade, 
non può influire il sistema verticale interno di comunicazioni ferroviarie della penisola, 
balcanica. che s’innesta al sistema austro-tedesco) si dirige ai porti di Brindisi e di Bari, 
ed attraversa il nostro territorio, andando a prendere imbarco a Napoli per quella 
parte che è destinata al Nord America, ed a Genova per quella parte invece che è 
destinata al Sud America. 

Secondo le informazioni raccolte a cura delle divisioni di movimento delle Fer- 
rovie dello Stato, nel 1911 giunsero soltanto a Brindisi 10.314 emigranti, dei quali 
4501 andarono ad imbarcarsi a Napoli e 5813 proseguirono per Genova. Questi dati 
hanno però un valore relativo, sia perchè si riferiscono ad un solo anno, sia perchè 
proprio allora le condizioni politiche della Balcania cominciavano ad intorbidarsi e’ 
quelle del mercato sud-americano erano anormali per le note misure di pretesa difesa 
igienica adottate dall’Argentina contro la mano d’opera italiana. Per avere un indice 
più approssimativo del movimento occorre riferirsi a statistiche che riflettano un certo 
decorso di tempo. A ciò pare possano rispondere i dati raccolti durante il quindicennio 
1902-1916 dal nostro Commissariato dell'Emigrazione e riprodotti nel prospetto n. 2, 
relativi ‘agli emigranti stranieri partiti dai porti del regno, dati che sono distinti a 
seconda della nazionalità degli emigranti. 

Come si rileva dalle predette statistiche del Commissariato, la quasi totalità della . 
emigrazione straniera transitata per i nostri porti è composta appunto di elementi | 
della Balcania. Trattasi di un movimento non trascurabile, sia per la sua continuità, 
sia per la sua entità. Sono circa 16 mila gli emigranti stranieri che annualmente 
transitano sul nostro territorio diretti oltre oceano. Il movimento presenta da anno 
ad anno notevoli differenze, sicchè esaminandone il decorso si notano forti oscillazioni 
(negli anni 1902 e 1915, in media circa 5400 emigranti; negli anni 1906, 1907 e 1916, 
circa 2600), sulle quali debbono avere indubbiamente influito le vicende politiche del- 


1 Continuazione e fine, v. fascicolo precedente. 
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l’Oriente mediterraneo. Dal 1902 al 1907 si osserva in genere di anno in anno un au- 
mento progressivo nella quantità degli emigranti stranieri transitati sul nostro terri- 
torio: il loro numero alla fine del sessennio è quasi quintuplicato. Nel 1908 si ha una 
forte diminuzione (da 25.094 dell’anno precedente ad 11.644). Si riprende l’ascesa nel- 
l’anno successivo (da 11.644 nel 1908 a 20.788 nel 1909), mantenendosi il movimento 
abbastanza elevato, per quanto con varie oscillazioni, fino a tutto il 1913. Un nuovo 
e sensibile rialzo si verifica nell’anno 1916 (in cui si arriva a 26.549 emigranti). 
L’emigrazione transitata sul nostro territorio è in prevalenza (veggasi prospetto n. 3) 
— fatta eccezione di qualche anno — diretta all'America del Nord: una media di 
circa 10 mila emigranti all’anno: il movimento è stato particolarmente sensibile negli 
anni 1905, 1906, 1907, 1909, 1910 e 1916, nel quale ultimo ha raggiunto la cifra di 25.666 
emigranti. Il transito degli emigranti diretti all'America del Sud — circa 5800 emigranti 
all’anno, un po’ più della metà della media di quelli diretti al Nord-America — si è 
mantenuto abbastanza elevato in tutto il periodo 1906-13, raggiungendo il massimo — 
d’intensità negli anni 1909, 1910 e 1913, in cui ha superato le 10.000 persone. 


! Riguardo alla nazionalità dei partecipanti al movimento migratorio transoceanico — sono da met- 
tersi in prima linea i greci, che vi hanno contribuito per poco meno della metà del movimento totale (danno 
una media annuale di 7.300, mentre la media del movimento generale è, come si è detto, di circa 16.000). 
A causa della loro preponderanza, la loro maggiore o minore partecipazione al movimento migratorio ha 
fortemente influito a determinare le oscillazioni che abbiamo osservato nel movimento generale: all'esodo 
fortissimo dei greci’ dalla madre patria nel 1916 — ne transitarono allora ben 22.875 sul nostro terri- 
torio — è appunto dovuto il forte rialzo vorificatosi in quell’anno nel movimentp generale degli emigranti 
partiti dai nostri porti. 

Dopo i greci, vengono per quantità i levantini in genero, i quali hanno partecipato al movimento con 

. una media di più di 4000 emigranti all'anno: il loro passaggio è stato notevole nel periodo dal 1907 al 
1913; negli anni 1909 e 1910 hanno superato i 9000. Non trascurabile è stato il passaggio degli emigranti 
di nazionalità americana — probabilmente trattasi nella massima parte di balcanici che hanno acquistato 
la naturalizzazione americana — e degli emigranti di cittadinanza austro-urgarica: dànno una media an- 
nuale por ciascun gruppo di circa 1500 emigranti. Però è da ritenere, che quelli di cittadinanza austro- 
ungarica, appartenenti con ogni probabilità a popolazioni della costa illirica (poco favorita da comunica- 
zioni in confronto di altre regioni dominate dalla monarchia), più che per il transito di Bari — quello di 
Brindisi è da scartarsi, perchè troppo lontano, — si dirigano per il transito di Ancona e per quelli terrestri 
di Cervignano e di Cormons, ai nostri porti d’imbarco. 

La Russia ci fornisce un contingente annuo di 400 emigranti: in alcuni anni questo contingente è 
stato abbastanza sensibile: così nel 1911 superò il migliaio. 3 

Per il Montenegro, l'Albania, la Serbia, la Bulgaria, la Rumenia insieme, si ha una media annua di più 
di 200 emigranti partiti dai nostri porti (la statistica del Commissariato dell'Emigrazione vi aggiunge i 
dalmati: ciò produce una certa incertezza, in quanto i dalmati dovrebbero essere compresi già nella sta- 
tistica relativa agli emigranti austro-ungarici). Negli anni 1910 e 911 ne transitarono più di 400, nel 1916 
più di 560. I montenegrini transitano per Bari, gli albanesi per Bari e Brindisi. Parte notevole degli emi- 
granti degli altri Stati balcanici passa probabilmente per i nostri transiti ferroviari orientali. 

Figurano inoltre nella statistica del Commissariato emigranti di altre nazionalità. Così per gli svizzeri 
partiti dai nostri porti por i paesi transoceanici, si ha una media di poco più di un centinaio all’anno: 
evidentemente essi sono passati per i nostri transiti ferroviari settentrionali cd è da ritenersi che la più 
parte fosse destinata al Sud America. Così anche figurano nella statistica circa 500 emigranti stranieri di 
diverse nazionalità non comprese fra quelle innanzi indicate o non potute accertare. 

Ora, comprendendo soltanto gli emigranti balcanici, quelli austriaci ed ungheresi, si può con un largo 
calcolo dire che l’Italia può, allo stato delle cos: preesistenti alla guerra, contare su un movimento annuo 
medio di più di 15 mila emigranti stranieri in transito sul suo territorio, provenienti dai paesi dell'Europa 
orientale, che vanno a prendere imbarco a Napoli e a Genova. La maggior parte poi di essi entra nel nostro 
territorio per Brindisi e per Bari. 
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PROSPETTO N. 8. 


. Emigranti stranieri partiti dai porti italiani negli anni dal 1902 al 1916 
classificati per paesi di destinazione. 


ANNI misti vali OT raso LO pisa Altri passi ToraLr 
America ' } 

| ' 
1902 & fit 3.578 40 sal 128) 4 5.860 
1908... 8.546 suli 320! 818 4801 9.773 
1904... 7.192 48 | 1.148 2.290 98] 11.376 
1905... 12.415 uo | 786 | .3.812 716 17:149 
1906 . ..... 18.906 173 I 732 | 5.711 | 86 25.608 
1907 ...... 18.783 109 | 1.838 | 4.813 | 57 25.095 
908) Sri 3.975 92 j 1.599 i 5.926 | 52 11.644 
1909... 10.090 191 | 1.980 8470 | sol 20.788 
1910 ...... 10.484 100] 2.122 8.525 | 191 21.482 
191... 5.704 456 | 2.081 6.808 = 15.044 
1912. ..... 8.352 261 | 1.875 8.285 | 124 18.397 
VERVE 5.786 95 | 2.582 7.199 | 84 16.296 
9 LL... 4.772 gi 1.194 2.292 | 232 8,521 
1915. ..... 4.080 30 280 599 | 38 5.022 
1916... ... 25.666 Qst 100 567 214 26.549 
“Torali . . .| 148.929 1.899 | 1794 68.495. I 1.397 238.604 
| 15.906 


Noi saremmo però in errore se ritenessimo che tutta o, quanto meno, la mag- 
gior parte dell'emigrazione orientale transiti sul nostro territorio. Il movimento degli ‘ 
immigranti balcanici negli Stati Uniti soltanto è di gran lunga superiore alla cifra 
innanzi indicata di 16 mila riferentisi a quelli transitati sul nostro territorio diretti 
al Nord ed al Sud-America. Occorre pertanto vedere anche per quali altre vie l’emi- 
grazione in questione si diriga. È iu 

2° Una seconda corrente, accertata, si concentrava a Trieste e a Fiume, prose- 


guendo poi direttamente per via di mare verso l'America, a mezzo specialmente dei va- 
pori delle varie compagnie sovvenzionate dal governo imperiale-reale, le quali tra- 
Sportavano gli emigranti a prezzi relativamente bassi: 

Non è possibile valutare precisamente l’entità di questa corrente, per la parte indub- 
biamente considerevole alla quale contribuisce il transito di Trieste, per mancanza 
dei dati necessari nell’annuario statistico ufficiale dell’impero. Risulta tuttavia che il 
numero degli stranieri partiti dal porto di Trieste durante il quinquennio 1908-12 è 
andato continuamente aumentando, da esiguo che era, sì da eguagliare e da supera1e 
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negli ultimi anni, in cui si aggirò intorno alle 12 mila persone, il numero degli au- 
striaci e degli ungheresi partiti da quel porto. 


PROSPETTO N. 4. 


) Emigranti partiti dal porto di Trieste. 


7 
STATI.DI PROVENIENZA | 1912 | 191 1910 | 1908 | 1908 
| 
ai ohi 
Austria... 9.062 | 8415} 7.531: 7.778 3.085 
Ungheria . ...... 3.856 | 2.887 | 4299! 5.851 1.863 
Altri Stati... .... 18.415 È 11.165 | 3.626 | 2.990 2.940 
Torare . . .'| 26.998 | 22467 | 15.456 | 16114 | 7.888 


È da ritenersi che fra gli stranieri fossero numerosi gli appartenenti a Stati bal- 
canici. 

Maggiori -dettagli si hanno per il porto di Fiume. Il numero degli emigranti degli 
Stati orientali partiti da esso risulta però di molto inferiore a quello transitato per i 
nostri porti: anche negli anni 1912 e 13 in cui si presenta abbastanza forte, superò di 
poco il migliaio: in prevalenza figuravano i greci, i turchi ed i russi. 


PROSPETTO N. 5. 


Emigranti; divisi in adulti e fanciulli, partiti dal porto di Fiume 
distinti secondo la loro nazionalità. 


NAZIONALITÀ 
UrneHERESE i I RI 
TOTALE = : E 
5 Cittadini ungheresi i È i 
ANNI degi | domiolliati — — I E 8 
nel. nella 3 < 2 | È R 
| emigranti | ungheria | Croazia | 3 | _ I È È Qui dino 
pene | eco (E |E|AE E|E/E|E(E E 
i detta | Stivonta | < |G|&|F|]A|A|2|8 < 
LE: : i 
VETRI Î 
1911 ta l19418 | 16.888 1.649 1234] 44° 8| 12) 36) 22) 47) 67/146] 265 
| ; i 
191241 | 24.272 | 18.698 3.224 | 246|390] — ! —- | —- |236| 49|809|121| 499 
ì IEEE) | | 
1918. ..... 22.782 | 17.747 8.100 | 12/188 — | — | - |708| 62 63|100| 805 
I i i 


Da un insieme di deduzioni e di induzioni soltanto si può giudicare che il quanti- 
tativo dell'emigrazione balcanica transitato per Trieste e per Fiume non sia inferiore 
a' quello che transita per il nostro territorio. Bisogna tenere ancora presente che 
non tutti gli emigranti balcanici che si servono di compagnie austro-ungariche im- 
barcano nei due porti accennati:, una parte di essi — che sfugge non solo ai nostri 
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accertamenti, ma anche alle nostre deduzioni ed induzioni — prende imbarco negli 
scali della penisola balcanica, in cui fermano i vapori delle compagnie predette. 
3° Una terza corrente passa pel territorio austriaco al di sopra delle Alpi e, per 
la via di Innsbruck-Buchs-Basilea-Delle, va ad imbarcarsi all’Havre per il Nord-Ame- 
rica. La prevalenza dell'elemento rurale e la via percorsa fanno supporre che la cor- 
rente sia alimentata specialmente dall'Ungheria, dalla Transilvania, nonchè dalle altre 
. regioni. interne della Balcania centrale, che, come si sa, hanno una economia preva- 
lentemente agricola. Secondo le informazioni raccolte, questa corrente sarebbe abba- 
stanza ragguardevole, però non è stato possibile precisare di più. ; 
4° Una quarta corrente si porta, attraverso l’Austria e la Germania, sulle rive 
del Mare del Nord, per prendere 
imbarco nei porti di ‘Amburgo e di 
Brema, che, come è noto, sono 
punti importanti di concentramento 
di emigranti. A questa corrente — 
come risulta concordemente dalle 
statistiche della Germania e dell’Au- 
stria-Ungheria — contribuiscono lar- CAR PARTI sa" VIENNA 
gamente (circa 150 mila persone al- “o. ) 79 BUDAPEST 
l’anno in media durante il triennio E 
1911-13) i popoli della duplice mo- 
narchia, in preponderanza quelli di 
sudditanza austriaca. E non tran- AO td 
sitano per Amburgo e Brema sol- Same) 
tanto gli emigranti diretti al Nord- 
America, ma ben anche, sia pure in 
numero molto minore (circa 2400 
secondo la media del predetto trien- |, MARR mu EMIGRAZIONE 
nio), quelli diretti alle repubbliche ALE 
del Plata e del Brasile. La concor- 
renza dei porti nordici in genere, e 
.Gi quelli accennati di Amburgo e 
di Brema in ispecie, si esercita a danno degli stessi porti di Trieste e di Fiume, sì 
che il numero degli emigranti austriaci ed ungheresi partiti da questi due ultimi, è no- 
tevolmente iriferiore a quello degli emigranti della stessa cittadinanza che transitano 
per i due primi porti: veggansi a questo proposito i prospetti n. 6 e 7 
Le statistiche germaniche non contemplano distintamente gli emigranti degli stati 
balcanici, eccezione fatta dei rumeni: questi dànno tuttavia da soli un contingente di 
cirèa 1400 all’anno, secondo la media del triennio ‘1911-13. Possiamo ‘però dire che 
in complesso la corrente migratoria che passa per Amburgo e per Brema, alimentata 
all’Austria, dall'Ungheria, nonchè dagli stati della Balcania centrale ed orientale, 
più lontani dalle nostre comunicazioni ferroviarie e marittime e soggetti al sistema di 
comunicazioni dell'Europa Centrale, deve essere nel complesso ragguardevole. 
5° Una quinta corrente infine si dirige verso i porti di Anversa e di Rotterdam. 
Ad essa contribuisce in una misura abbastanza rilevante — superiore a quella che tran- 
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sita per il porto di Trieste — l'emigrazione austriaca ed ungherese, che si dirige special- 
mente verso Anversa (veggansi i prospetti n. 6 è 7). Non è stato però possibile preci- 
sare se ed in qual quantità vi contribuisca l’emigrazione balcanica. 

Le varie correnti di cui abbiamo parlato innanzi sono indicate sulla cartina geo- 
grafica inserita nella pagina precedente. 


ELI 


Nel movimento migratorio balcanico la politica di concorrenza del blocco austro- 
tedesco si è manifestata chiaramente, con una tendenza sempre crescente intesa ad 
assorbire sulle sue linee ferroviario-marittime, la parte di emigrazione balcanica che 
transitava nel nostro territorio e si serviva della nostra bandiera. È generalmente 
nota la concorrenza che ci hanno sempre fatto, prima il « Lloyd Austriaco » soltanto e 
poi, con questo, la compagnia « Austro-Americana », questa ultima sorta particolarmente 
per il trasporto degli emigranti; ma col tempo anche i porti nordici sono entrati deci- 
samente nella concorrenza. In un tempo non lontano passava ancora per Udine una 
corrente migratoria molto forte, proveniente dall’Austria-Ungheria e dai paesi bal- 
canici, ed attraversava l’Italia settentrionale, andando a prendere imbarco a Genova; 
questa corrente è quasi cessata. Per obbiettività bisogna mettere in evidenza che allora 
la emigrazione europea per l’America del Sud era ancora abbastanza numerosa, mentre 
in un periodo successivo essa è stata superata da quella per l'America del Nord, per 
la quale il transito di Genova si trova in una certa condizione d’inferiorità, sotto vari . 
punti di vista, rispetto ad alcuni transiti marittimi del nord. Però neppure questa 
ultima considerazione si può considerare assoluta, perchè, come abbiamo già accennato 
altrove, vi sono in notevole numero emigranti austriaci ed ungheresi diretti all’Ame- 
rica del Sud, che preferiscono di prendere imbarco ad Amburgo e a Brema, quantunque 
il transito di Genova si trovi più vicino ed offra più rapide comunicazioni. 

Citiamo qualche altro caso. Tanto le nostre statistiche (veggasi prospetto n. 2) 
quanto quelle austriache riferentisi al quinquennio 1909-13 (prospetto n. 6), quanto 


PROSPETTO N. 6. 


Emigranti austriaci imbarcatisi in vari porti europei classificati secondo i porti 
nei quali presero imbarco. 


Numero degli emigranti partiti da 
I A - Bia SE DE re 
| ° ga; È 4 f di | s & 5 o 
ANNI i $ E RA Fa Îa n: Eùi È i É Ph : E Totale 
È E z E a | £ $ 4 |B5î£ È 
Pi E Z| 8A si è Z| È Fi 
E $ 3 | < E | i Si 
I] ì gp Ep z> ri Saro 
Î 
{TI N RR eni I FL) 328 | 2,103 | 40.497 | 46.788 | 23.012 | 0.445 18; 3,208 2° 639 129.808 
noe Ì | . VISI 
1910...... «| 7.581 417 | 2.396 | 42.697 | 20.115/ 999% — | 5.902) 4 222 138.915 
i | ' ' 
; ' I È 
i 
911. 200] 8415 286 | 1,113 | 25.382} 22.381! 20.013 | 9.2301 05 I 4.187 si 79 91.808 
i | I | ci 
1912, +0... | 9.068 404 916 | 32,983 | 40,965 | u8.653 | 11.321 298 | 6,880 | _ 615 131.227 
I | . | i 
1913... | 13.396 765 | 51.319) 70.622! 32,354 | 17.250 106 | 1474 | ps 801 194.462 
Ù Ì pra 


(1) Nelle cifre di qnesta colonna sono compresi gli emigranti anetrisoi imbarcatisi per l'Inghilterra. 
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«PRosPETTO N. 7. 


Emigranti ungheresi imbarcatisi in ‘vari porti europei classificati secondo i porti 
nei quali presero imbarco. 


Numero degli emigranti partiti da 
| El so = 
ANNI sal 3 [Ba I è. | t Î E| | 3 | E | el $ | totale 
È | È |& z| è È a E | 3 î i H 
È a 
< < Ki ci 8 A 
Wai cia 18.592 | 2.879] 148|714.885| 24.123] 60.594| 4.182 5| 2400) 45) — 73.054 
Midi 21.993 | 3.959 97 | 20.557 | 30.650) puo! cool — | 8.5 sol — 120.516 
« 1918...,... | 20.47) 4.945 49 | 20.044 | 39,261 | 7.039] 9.312| — | 6.279 22| 1168] 19.159 


ancora quelle ungheresi riferentisi al ‘triennio 1911-13 (prospetto n. 7), concordano 
nel segnalare una diminuzione costante nel quantitativo annuale degli emigranti 
austriaci ed ungheresi transitati per i porti di Napoli e di Genova, mentre per con- 
trapposto si riscontra nelle predette statistiche estere un aumento progressivo degli 
emigranti di quegli stati transitati sia per i porti di Trieste e dì Fiume, sia per i porti 
nordici. 

Anche soltanto da questo, come dal fatto precedentemente citato relativo agli 
emigranti in transito per Udine, si deduce che l’attività dei porti del blocco austro- 
tedesco si è svolta a tutto danno del movimento che 8’incanala per Genova e per Na- 
poli; questi effetti si debbono spiegare principalmente con una politica di accordi e di 
tariffe a danno nostro, il che non riesce nuovo, nè incomprensibile per chi abbia 
anche sommariamente seguito tutta la politica dei trasporti del blocco austro-tedesco 
in questi ultimi anni. 


*** 
® 


Volendo condurre sulle nostre linee il traffico che ora ci sfugge, occorre studiare 
il modo di offrire agli emigranti un itinerario più conveniente di quello che loro of- 
frono le amministrazioni estere. La convenienza deve essere duplice: convenienza di 
tempo e convenienza di prezzo. Senza tema di errare potremmo tuttavia aggiungere 
che la prima ha spesso una influenza maggiore della seconda: così, a citare un esempio, 
per ‘quanto la Compagnia austro-americana offra nei viaggi per l'America del Nord 
prezzi molto convenienti, non è mai riuscita a fare efficace concorrenza ai trasporti 
che seguono le vie al nord delle Alpi, dato che da Trieste s’impiegano per arrivare a 
New York daij15 ai 18 giorni, il doppio cioè di quanto se ne impiegano dall’Havre, 
da Amburgo e da Brema.! 

Per poter procedere nello studio occorre innanzi tutto fare una distinzione, fra 
l’emigrazione che è diretta nel Sud e quella che è diretta nel Nord America. 

Abbiamo già visto per l’Italia come Genova sia per ragioni di vicinanza il porto 
naturale di imbarco dell’emigrazione diretta nel Sud-America; possiamo aggiungere che 


1 Nel 1912 figurano emigrati dalla monarchia austro-ungarica 178.882 persone dirette negli Stati Uniti. 
Di esse 139.375 sono transitate per Amburgo e per Brema. Aggiungendo a queste quelle transitate per 
l'Havre, che si ritiene per ovvie ragioni di itinerario dirette quasi tutte agli Stati Uniti, si ha un totale 
di 145.255. = 
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questa sua situazione permane rispetto alla Germania meridionale, alla Svizzera, al- 
l’Austria-Ungheria, a gran parte della Balcania e anche a parte della Russia. Da Ge- 
nova il viaggio si compie in tempo più breve che da tutti gli scali del Nord e anche 
da quello di Bordeaux, cui fanno pure capo diversi servizi marittimi per l'America 
del Sud. Per molte località di alcune delle regioni suaccennate l’elemento della vici- 
nanza dovrebbe avere una influenza preponderante e dovrebbe riuscire relativamente 
- facile combattere una politica intesa a distornare artifiziosamente il transito sul no- 
stro territorio da parte degli emigranti di quelle località. 

Più complicato e difficile riesce il compito per l’emigrazione diretta al Nord Ame- 
rica. Qui occorrono delle distinzioni e, prima di tutto, per poterle fare occorre un 
esame dettagliato della questione, ricorrendo ad esempi e vedendo in quale situazione 
di ternpo e di spesa si trovino i viaggi a seconda che si seguano diverse vie. 

Così esaminando, allo stato delle comunicazioni esistenti prima della guerra, quale 
situazione risulti, rispetto alla convenienza di tempo, a seconda che si seguano appunto 
diverse vie, pei viaggi fra Salonicco a New York, si rivela (veggasi prospetto n. 8) che 
questa situazione è tutta a favore dei porti nordici. Nel computo della durata del 
viaggio si è sempre supposto che l’emigrante viaggi in treni omnibus. È però da rite- 
nersi che esistano accordi fra le amministrazioni estere interessate per ammettere che 
questi viaggi si effettuino anche con treni diretti, altrimenti risulterebbero troppo disa- 
gevoli. Comunque, anche se l’emigrante si serve di treno omnibus, la via più rapida è 
sempre quella che ha per transito i porti nordici, specialmente quello dell’Havre. 


PROSPETTO N. 8. 


Confronto, rispetto al tempo ed al prezzo, fra le diverse vie che possono seguirsi 
nel viaggio Salonicco-New York. 


Percorso BerPeattoi Percorso marittimo Percorse terrestre-marittimo 
Quota È i . Quota È Prezso totale del viaggio } 
a a 5: LE 
TA tariffa î tariffa î RCA dee pot i 
intera É tatera E intera | Ia quota ma- Hi 
franchi |giorni franchi |giorni| franchi franchi  |giornt: 
= - ] ni 
Mostre-Ventimiglia-Marsiglia coperte 124,25 | 6 200 — 11 324,25 262,15 17 
Buche-Basilea-Le Havre. . . ..... 186,15 7 195 — 6 331,15 263,10 18 
Villaco-Lipsia-Hannover-Brema . . . . 116,35 9 200 — 7: 316,35 258,20 16 
Villaco-Lipsia-Hannover-Amburgo . . . 119,15 9 I 200 — 7 319,15 259,60 16 
Monaco-Colonia-Rotterdam. . .. ... 119,75 10 175 — 6) 294,75 234,90 16 
Monaco-Colonia-Anversa. . . ; . . + 117,75 | 10} 175- 8| 292,75 233,90 | 18 
Zagabria-Trieste .:........- 69,50 3 175 — 15 244,50 209,75 18 
Brindisi-Napoli. . . . ... Pa 57,301 | 5% 178— | 12} 235,30 226,80 17 
Mestre-Piacenza-Genora . . . . . . . 102,35 5 178— 12 280,35 239,20 17 


1 Compreso il percorso marittimo Salonicco-Brindisi. 
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Se si considera però la cosa dal punto di vista della convenienza del prezzo la si- 
tuazione è invece a favore dei transiti mediterranei; il minore percorso terrestre in- 
fluisce notevolmente sul prezzo complessivo di viaggio. Riguardo al computo dei prezzi 

-è da tenersi però presente che la quota terrestre è stata calcolata a tariffa ordinaria, 
non essendosi potuto precisare quali riduzioni facciano le amministrazioni ferroviarie 
estere per gli emigrati indigeni e stranieri di transito. Comunque, ne risulta una si- 
tuazione abbastanza favorevole per i nostri transiti, specie per quello Brindisi-Napoli. 

Supposto che le ferrovie applichino anche per gli emigranti di transito una riduzione 
media del 50 %, la situazione cambia alquanto. Esaminata la situazione stessa dal 
punto di vista dei nostri interessi ne risulta: rispetto alla via Brindisi-Napoli, una 
maggiore convenienza di prezzo a favore della via di Trieste; rispetto alla via di Me- 
stre-Genova, una maggiore convenienza a favore delle vie di Trieste, Anversa e Rot- 
terdam. 

Volendo poi tener conto di tutti gli elementi, dobbiamo aggiungere che la via di 
Brindisi-Napoli ha l'inconveniente di tre trasbordi, mentre tutte le altre ne presentano 
uno solo. 

Veniamo ora a discutere se e quale importanza debba darsi a tutti gli elementi 
esaminati: tempo, prezzo e trasbordi, per trarre delle deduzioni riguardo alla possibilità 
di attirare attraverso il nostro territorio anche la corrente migratoria diretta all’Ame- 
rica del Nord. - 

Abbiamo già accennato che la convenienza di tempo ha prevalenza per l’emi- 
grante in confronto di quella del prezzo, specie quando il maggior vantaggio sotto il 
primo punto di vista non importi una maggiore spesa eccessiva: la differenza di prezzo 
fra la via dei porti nordici, che è più breve, e quella dei porti mediterranei, corrisponde 
in media ad una trentina di lire, più particolarmente poi fra la via dell’Havre, che è 
la più breve di tutte, e la nostra di Brindisi-Napoli, che è fra le meno costose, questa 
differenza di prezzo è di circa 37 lire. Dire però che la convenienza di tempo è preva- , 
lente su quella del prezzo non significa dire che essa è decisiva, quando si tratti di 
emigranti poveri, come è nel caso della massima parte degli emigranti della penisola 
balcanica. Non è del resto azzardato sperare che questa convenienza di prezzo da 
parte nostra, nei riguardi delle nostre vie, specie di quella Brindisi-Napoli, possa 
essere resa più sensibile con riduzioni di tariffe, da concordarsi con le nostre società 
di mavigazione, portando il prezzo, quanto meno, allo stesso livello della via di 
Trieste.! 

E ci sia permesso fare ‘ancora due osservazioni. La prima è che nei confronti fatti 
abbiamo tenuto presente la corrispondenza Salonicco-New York, partendo cioè da uno 
dei punti della penisola balcanica, che è in contatto diretto con una delle linee verti- 
cali che si innestano al sistema ferroviario dell’Europa Centrale, in altri termini par- 
tendo da una località che si presenta più sfavorevolmente rispetto alle nostre comuni- 
cazioni: se invece di Salonicco scegliessimo qualche punto della costa orientale adria- 
tica, ‘lontano dalle linee balcaniche, allora anche la questione della convenienza di 
tempo si manifesterebbe a favore dei nostri transiti, o, quanto meno, diminuirebbe 
sensibilmente il vantaggio che sotto questo rapporto presentano i transiti nordici. 


1 Per le nostre considerazioni ci riportiamo sempre alla situazione preesistente all’attuale guerra. 
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La seconda osservazione, la più importante e che si risolve tutta a nostro favore, si 
è che quando si sarà provveduto alla costruzione — assolutamente indispensabile po- 
liticamente ed economicamente — della linea Valona-Monastir, che si andrà ad allac- 
ciare alla linea di Salonicco, la nostra via Brindisi-Napoli si avvantaggerà notevolmente, 
anche dal punto di vista della convenienza del tempo.' i 


V. 


L'importanza speciale del movimento migratorio ci ha portati naturalmente a 
parlare di esso con una certa abbondanza: dobbiamo ora, per completare la trattazione 
dell’argomento del servizio diretto ferroviario-marittimo con le Americhe, occuparci 
anche dei viaggi che si effettuano per ragioni di affari e di piacere, i quali in un 8er- 
vizio simile non possono essere assolutamente trascurati. 

È lecito prevedere che i viaggi per affari possano molto aumentare dopo la guerra, 
dati i maggiori legami ed interessi che si sono venuti formando fra il nostro mercato 
e quello americano. Egualmente è da prevedersi che più di prima si recherà in Europa la 
ricca clientela americana, su cui gli organi turistici di altre nazioni europee mostrano 
fin d’ora di fare largo assegnamento. Per nostro conto è da cercare che l’opera di pro- 
paganda in favore del nostro paese, e le facilitazioni di viaggio e di soggiorno, riescano” 
ad accaparrare una parte di questa clientela che ci sfugge. Bisogna pensare, per citare 
un caso, che adesso nelle pubblicazioni di propaganda turistica di alcune agenzie di 
viaggio dell’Argentina troviamo assai spesso messe in evidenza le comunicazioni su 
Parigi dai porti di Lisbona e di Barcellona, mentre nullà o poco si dice della comuni- 


1 Si è anche studiata la possibilità di istradare sul nostro territorio in uscitu pei transtti alpini, e de- 
viandola dall'Austria, la corrente migratoria balcanica, che attraversa l'Europa centrale andando a pren- 
dere imbarco nei porti nordici, diretta nell'America settentrionale. Questi emigranti dovrebbero entrare 
pei porti della nostra costa adriatica e per i nostri transiti ferroviari orientali, attraversare una notevole 
parte del nostro territorio, per uscirne a Modane, Domodossola e Chiasso. 

L'Austria offre però per i viaggi di emigranti prezzi assai convenienti: per poterle fare concorrenza 
occorrerebbe accordare da parte nostra non solo, ma anche da parte delle ferrovie francesi e svizzere, 
forti riduzioni e facilitazioni. Si cita un esempio: Il presso medio di tariffa dai paesi balcanici a Buchs è 
di L. 0,0241 per viaggiatore-chilometro. Con la tariffa per comitive di 401 persone noi offrivamo sul 
nostro territorio una riduzione anche maggiore, perchè il prezzo medio è di L. 0,023 per viaggiatore-chi- 
lometro. Ma sul percorso svizzero si verifica una situazione del tutto sfavorevole a nostro riguardo: mentre 
per il percorso Ohiasso-Basilea il prezzo è di L. 0,037 per viaggiatore-chilometro, quello per il percorso 
Buchs-Basilea è soltanto di L. 0,028. L'emigrante, che partendo da Saloniceo, attraversi l'Austria, eppoi 
la Svizzera da Buchs a Basilea, spende complessivamente per il percorso Salonicco-Basilea L. 58,50 ed 
impiega giorni 4 }; invece, se egli si reca a Basilea per la via di Brindisi-Chiasso spende complessiva- 
mente L. 71,36 (e, notisi, per fruire della riduzione sul percorso italiano deve far parte di ‘una comitiva di 
almeno 401 persone), soffre l'incomodo di un trasbordo a Brindisi ed impiega giorni 7 %. 

Ammesso tuttavia che si riuscisse con accordi di raggiungere lo scopo, resta una questione di prin- 
cipio da esaminare, cioè se convenga veramente di istituire dei servizi per gli accennati transiti di Mo- 
dane, Domodossola e Chiasso. Dal punto esclusivo di vista dell’interesse delle nostre ferrovie esiste questa 
convenienza, perchè in genere gli emigranti dovrebbero effettuare sul nostro territorio un percorso ferro- 
viario più lungo di quello che ad essi occorrerebbe per recarsi agli scali di Napoli e di Genova; ma dal 
punto di vista generale della nostra economia dei trasporti, il vantaggio si perderebbe del tutto, tenendo 
conto che si favorirebbero i trasporti marittimi sui piroscafi di compagnie estere, mentre è chiaro il nostro 
dovere di favorire il più che è possibile la nostra bandiera e di accrescere la corrente migratoria che si 
concentra a Genova e Napoli, come porti naturali di imbarco di molti paesi balcanici per l'America del 
Sud e per l'America del Nord. 
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cazione del porto di Genova, che è forse il più importante d’Europa per le relazioni 
con il Sud-America! 

Uno dei mezzi per facilitare i viaggi in Italia può essere appunto l'istituzione di 
biglietti in servizio cumulativo fra le nostre ferrovie di stato e le nostre società di 
navigazione che posseggono piroscafi meglio aménagés e con classe di lusso; dovrebbe 
trattarsi di biglietti con comodi itinerari, larga validità e diritto a frequenti fermate, 
i quali diano agio al ricco o all'uomo d’affari di soggiornare o di transitare per il 
nostro paese. Non staremo oltre a dilungarci, perchè ciò che si è detto in questo arti- 
colo per l’istituzione dei biglietti fra i paesi europei e i paesi del bacino meridionale 
del Mediterraneo si potrebbe ripetere anche qui; è ovvio però che, trattandosi di comu- 
nicazioni con le Americhe, lo studio degli itinerari e delle combinazioni di viaggio 
diventa più complicato; le amministrazioni estere che dovranno entrare nella combina- 
zione saranno indubbiamente in maggior numero. Si ritiene tuttavia che anche qui, con 
un esame accurato degli itinerari e con opportuni accordi, si possa riuscire ad ottenere 
risultati soddisfacenti. 

Cosicchè, concludendo, si potrebbero istituire con le Americhe due servizi ferrovia- 
rio-marittimi: uno per la via Genova-Buenos Ayres, Genova-Rio de Janeiro e Napoli- 
New York, da servire principalmente per i nostri emigranti; l’altro, in congiunzione col 
primo, per le. vie Brindisi-Genova e Brindisi-Napoli, da servire per gli emigranti bal- 
canici. Di più si potrebbero istituire biglietti diretti, sempre con le Americhe, per per- 
corsi sia in partenza o destinazione, sia. in transito sul nostro territorio, da valere 
specialmente per viaggi determinati da scopi di commercio o di turismo. Qualche corri- 
spondenza si potrebbe anche estendere a località interne o dell’altro versante dell’ Ame- 
rica, come Cicago, S. Francisco, S. Paulo del Brasile, ecc. ° 


VI. 

Minore, ma non trascurabile importanza presentano alcune nostre relazioni con 
i paesi del Mar Rosso e dell’Oceano Indiano. 

Dell’opportunità di istituire biglietti diretti con ‘l'Egitto abbiamo .già parlato a 
proposito dei servizi mediterranei. Qui torna acconcio parlare subito delle nostre due 
colonie dell’Africa Orientale, cioè della colonia Eritrea e del Benadir: le stesse consi- 
derazioni di carattere politico, già prospettate a riguardo della Libia, consigliano che 
quelle lontane regioni siano collegate a qualcuno dei principali centri della nostra pe- 
nisola con un servizio diretto. 

Esiste poi una corrente di passeggeri di notevole importanza che transita sul 
nostro territorio e che è tutto nostro interesse non solo di mantenere, ma ben anco 
di intensificare: vogliamo accennare al servizio con le Indie per la via di Brindisi. 
È noto come per lunga tradizione Brindisi sia sempre stata considerata come il tran- 
sito naturale e più comodo per le comunicazioni con l’Oriente, con l’India in special 
modo. Partivano da quel porto i vapori rapidi della «Compagnia peninsulare ed 
orientale » che, insieme col « Peninsular Express », costituivano una comunicazione 
rapida e permanente e di notevole importanza fra l’Inghilterra ed il suo lontano im- 
pero coloniale. Da diversi anni però il nostro porto di Brindisi si era visto prendere 
il sopravvento da Marsiglia: la « Peninsulare » manteneva soltanto due piroscafi a Brin- 
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disi che facevano servizio di trasbordo dei passeggeriffino a Suez, donde questi pro- 
seguivano poi verso l’India con i piroscafi provenienti da Marsiglia.! La questione è 
stata troppo discussa ed è troppo nota: epperciò non occorrono spiegazioni ulteriori 
se riaffermiamo la necessità che dopo guerra il servizio delle relazioni fra l’Inghilterra 
in genere e le Indie, in transito per il nostro paese, sia migliorato ed ampliato in modo 
da non temere concorrenza, la quale dovrà essere eliminata con gli accordi verso cui 
già si avviano gli alleati per un’intesa circa una equa ripartizione del traffico marittimo. 

Esaminando i precedenti dal punto di vista tariffario, dobbiamo dire che prima 
della guerra, pur esistendo un servizio di comunicazioni tale da assicurare le coinci- 
denze fra i treni espressi ed i vapori della « Peninsulare », non esisteva un servizio 
cumulativo ferroviario-marittimo. Tuttavia, allo scopo di favorire la via di Brindisi 
per le comunicazioni fra l’Inghilterra e le Indie, vi erano: biglietti di 1% e 2 classe fra 
Londra (ed anche Douvres e Folkestone) e Brindisi, con una validità speciale di 30 
giorni per la corsa semplice e di 6 mesi per l’andata e ritorno; biglietti di 1° classe con 
vetture letto, parimenti fra Londra e Brindisi, con validità di 15 giorni per la corsa sem- 
plice e. di 6 mesi per l’andata e ritorno, con prezzi particolarmente ridotti parificati 
a quelli del viaggio per la via di Marsiglia e distribuibili soltanto in servizio del « Pe- 
ninsular Express » con il biglietto della Compagnia di navigazione peninsulare ed 
orientale. - : ° 

Ora l’esistenza, prima della guerra attuale, di un servizio di comunicazioni ferro- 
viario-marittimo fra l'Inghilterra e le Indie, in transito per l’Italia, costituisce già di 
per sè la base per l’istituzione di un vero e proprio servizio diretto anche dal punto 
di vista tariffario e non sembra che sarebbe difficile addivenirvi, prendendo nuovi 
accordi con le ferrovie e le compagnie di navigazione inglesi. In un simile servizio 
occorrerebbe comprendere anche altre relazioni dell'Inghilterra oltre quella di Londra 
e occorrerebbe accordare sul nostro percorso riduzioni di tariffa e facilitazioni di viaggio 
tali da rendere sempre più preferibile per i viaggiatori la via di Brindisi. 


1 Aggiungiamo, a titolo di notizia, che per far concorrenza a Marsiglia in Germania si era già parlato 
di prendere accordi per istradare le comunicazioni dall’Inghilterra alle Indie attraverso gli imperi centrali 
verso Salonicco. Comunque anche noi avremmo subìto un danno positivo. 
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LIBRI E RIVISTE 


La sigla (B. S.) preposta ai riassunti contenuti in questa rubrica significa che i libri e le riviste cui detti riassunti 
si riferiscono fanno parte della Biblioteca del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, e come tali possono 
aversi in lettura, anche a domicilio, dai soci del Collegio, facendone richiesta alla Segreteria. 


PUBBLICAZIONI ITALIANE 


Il Porto di Milano. (Pubblicazione del Comune di Milano, pag. 93, tav. 3, 1918). ‘ 


Il Municipio di Milano ha pubblicato la relazione della Giunta al Consiglio circa l’accetta- 
zione delle norme che dovranno regolare i rapporti tra il Comune e l’Ente Autonomo per la 
costruzione e l'esercizio del porto. Ed ha insieme pubblicato le norme medesime, lo schema di prov- 
vedimento legislativo recante disposizioni per il porto e per la navigazione interna da Milano al 
Po, un riassunto della perizia di spesa per le opere di primo impianto, il bilancio di esercizio 
e la relazione tecnica sul progetto con 3 tavole illustrative. 

La relazione ‘tecnica contiene tutti i dati del progetto e giustifica i concetti fondamentali 
che ne hanno fissato le linee di massima. Come « porto di Milano » bisogna intendere il com» 
plesso delle opere e degli impianti progettati a capo della linea navigabile Milano per Lodi e 
Pizzighettone a Foce Adda per costituire il porto della capitale lombarda. Porto che-deve essere 
opportunamente collegato con tutte le arterie principali del traffico, cioè con le strade provin- 
ciali è comunali, con le reti ferroviarie e tramviarie, perchè le merci convogliate o da convogliarsi 
con la nuova via d’acqua possano in condizioni facili ed economiche essere caricate e scaricate 
dai natanti ai carri e viceversa. passando attraverso organiami portuali adatti quali i magaz- 
zini generali, silos, docks, magazzini coperti, piazzali, ece. 

Il porto è formato, per la parte commerciale, dai bacini in prossimità di Gamboloita 0, 
per la parte industriale, dal canale-porto da Rogoredo verso Crescenzago: i due distinti rami del 
porto sono fra loro collegati da un avamporto al quale arriva pure il canale navigabile da Lodi. 

Il quantitativo di traffico annuo al quale vennero proporzionate le opere di primo impianto 
del nuovo porto è di tonn. 2.500.000, di cui tonn. 1.500.000 relative allo scalo commerciale, 
e tonn. 1.000.000 allo scalo industriale, mentre un traffico di tonn. 400.000 sarà smaltito facilmente 
dalla darsena di Porta Ticinese. Si tratta di un preventivo certo molto difficile; ma, in base alle 
statistiche ed agli -studi di Enti e Comuni, è lecito ritenere che i quantitativi previsti saranno 
raggiunti in un periodo di assestamento d’esercizio delle opere portuali. 

Nello studio del progetto si sono tenuti presenti sia il primo progetto di porto per Milano 
studiato dall’ing. Pallucchini, dell’Ufficio del Genio Civile, sia l’altro Beretta-Maiocchi. ‘Il 
nuovo progetto va tuttavia considerato come definitivo soltanto nelle linee generali, ma sog- 
getto a varianti nei particolari, quali le precise dimensioni dei moli e dei bacini, la loro più 
esatta orientazione, il sistema costruttivo delle banchine. 

I binari del porto, sopratutto quello commerciale, dovranno essere collegati non con la sola 
stazione merci di Porta Romana, ma principalmente, e più comodamente, con la stazione di 
Lambrate. A questa dovranno far capo tutte o quasi tutte le merci dal porto inviate per fer- 
rovia all’entro-terra o dalla ferrovia condotte agli scali del commercio per il loro inoltro su via 
fluviale, o agli scali industriali per la diretta utilizzazione sul posto. In sostanza la relazione 
tecnica ritiene: 
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«Che l'allacciamento con la stazione di Porta Romana servirà soltanto a una piccola 
parte del traffico, a quello da avviare in poche e determinate direzioni sulle linee più direttamente 
collegate con la stazione stessa; 

«che l’allacciamento ‘con la stazione di Rogoredo, perchè risultante sul lato dei binari 
di corsa, potrebbe ben di rado trovarsi in condizioni di esercizio; 4 

«che solo la stazione di Lambrate può e deve considerarsi praticamente nella possibi- 
lità di un continuo e veramente utile collegamento con gli impianti portuali ». 


PUBBLICAZIONI FRANCESI 


Il dinametro dello Schlussel per la verifica dell'’armamento. 


All’Accademia delle Scienze di Francia, nella seduta dell’11 marzo, è stata presentata dal- 
I Hadamard una nota dello Schlussel dal titolo: « Sul valore delle accelerazioni e velocità d’azioni 
dinamiche registrate dal dinametro ». 

‘La noto è stata pubblicata in ezienso dal Le Génie Civil del 13 aprile, preceduta e seguita da 
appunti e commenti del medesimo Schlussel, che mirano sopratutto all'applicazione del dina- 
metro per la verifica dello stato dei binari e precisamente per la registrazione grafica continua 
delle differenze di livello ai giunti lungo tutto un tratto di ferrovia. 

Il dinametro nel 1909 era stato sottoposto, come strumento per la misura delle ezioni dma- 
miche, al Comité d’Exploitation technique des Ohemins de fer; ma allora non fu riconosciuto giusto 
il principio della misura su cui riposa l'apparecchio. Ciò ha indotto ora l’A. a dare con qualche 
‘dettaglio le ragioni di quel principio, mostrando in sostanza la differenza nel modo di compor- 
tarsi, rispetto al principio generale di înerzia, di un punto materiale quando esso è direttamente 
sollecitato da una forza esterna e quando tra esso e il punto d’applicazione della forza esterna 
che lo sollecita esiste un legame elastico. 

Si può dire, in base alla dimostrazione dello Schlussel: un corpo sollecitato elasticamente 


da una forza esterna non può passare dallo stato di riposo allo stato di movimento, prima di 


avere acquistata l’accelerazione della massa che lo trascina; nell’istante preciso dell’origine del suo 
movimento, possiede la velocità della massa trascinante; poichè la sua velocità relativa si an- 
nulla, la velocità assoluta non può essere che quella di trascinamento. ' 

Il tempo d’inerzia diviene sensibile per noi stessi nell’uso dell’ascensore con la sensazione di 
vuoto che si prova all’inizio di una discesa rapida o, inversamente, con la sensazione di peso 
che si prova alla partenza per una rapida salita. i 

Senza tener conto delle condizioni d’inerzia si avevano risultati sperimentali in contrad- 
dizione con quelli del calcolo e ciò aveva fatto negere sinora la misura delle azioni dinamiche 
col ‘dinametro. Perciò si dichiara felice l'A. di vedere consacrato il principio tanto dibattuto con 
l'inserzione di una nota nei rendiconti dell’Accademia delle Scienze. 


Il materiale rotabile degli Stati Uniti. (Revue Générale de l'Electricité, 30 marzo 1918, 
bag. 469). I È ù 
La costruzione del materiale è dominata in America dal desiderio essenziale di risparmiare 
mano d’opera, molto più che dal desiderio di economizzare materia prima od energia motrice. 
Per le carrozze, il montaggio dei pezzi distaccati ha luogo mediante chiodatura meccanica 
eseguita con macchine ad aria compressa e più raramente elettriche. I pezzi sono preparati presso 


! Vedi in merito una seconda nota dello Schlussel, presentata pure dall’Hadamard, alla seduta 
2 aprile dell'Accademia delle scienze sul valore delle accelerazioni e velocità d'azioni dinamiche registrate 
dal dinametro, 
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la forgia e l’acciaieria da un gran numero di macchine speciali, che si riconducono a tre ca- 
tegorie: cesoia, trapano e pressa idraulica. 

Sembra pure che gli americani, facendo di massima poco caso del consumo dell'energia, 
non si preoccupino quanto potrebbero della questione del peso morto del materiale rimorchiato. 
E sono sempre più partigiani delle carrozze metalliche anche per risparmiare nella manuten- 
zione, la quale, per l’oneroso impiego di mano d’opera che richiede, importa una 
spesa maggiore dell’economia raggiungibile con una riduzione di peso morto. 


è Acito 
Gli ultimi carri con cassa di legno avevano il 60 per cento di peso morto pa 
rispetto al peso utile. Il miglior carro interamente metallico e costruito con una È 
trave centrale ha una percentuale migliore: il tipo di'carro chiuso costruito nelle Fig. 1. 


officine della Pennsylvania Railroad, ad Altoona, aveva il peso morto di 49.500 
‘libbre e poteva portare il carico utile di 100.000 libbre; ciò che equivale a un rapporto del 
49,5 % fra i due elementi. 

Un principio generale domina la costruzione americana moderna di materiale mobile; far 
sopportare tutti i carichi e gli sforzi principali ad una trave maestra od assiale, generalmente 
di forma tubulare e di seziono trasversale costante, o talvolta decrescente verso gli estremi. 
Sulla trave maestra, che è composta di due lungheroni in ferri ad U, di cantonali e piastre di 
ricoprimento, son chiodati i pezzi laterali o bracci, riuniti a loro volta da pezzi longitudinali, 


Fig. 2. : Li 


ai quali son fissati i montanti e le pareti del veicolo. Tra i lungheroni sono pure intercalati pezzi 
in ‘acciaio colato in corrispondenza dei perni dei carrelli (fig. 1). 

Gli scopi cui si mira nella costruzione delle carrozze sono: sicurezza e comfort del viaggia- 
tore, importo moderato sia per le spese di trazione, sia per il primo impianto, sia infine per la 
manutenzione. L’ossatura di una carrozza metallica forma una gabbia per se stessa resistente, 
come si rileva dalla figura 2, che mostra l’ossatura di una vettura metallica della New York, 
Westchester and Boston Railway. Per ottenere la sicurezza, bisogna che il progettista studi come 
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si comporti la carrozza sottoposta agli sforzi degli investimenti ed a quelli che sono la conseguenza 
degli svii. La gabbia è studiata per resistere agli urti, sopratutto con l’adatta unione dei diversi 
pezzi. Il pavimento è molto robusto e l'armatura delle pareti è fissata in maniera da poter resi- 
stere allo schiacciamento ed alla nota azione di telescopio. 

. Rimandande infine all’articolo originale per una completa descrizione dei particolari costrut- 
tivi, anche per il materiale suburbano, riportiamo i dati più caratteristici di tipi diversi di car- 
rozze costruite dall’Erié Railroad: il tipo interamente in acciaio pesa, per posto a sedere, meno 
del tipo più leggero in legno. 


| 
| Carrozze Carrozza 


i Carrozze Carrosza Carrossa 
interamente con telaio | con telaio interamente interamente 
d'acciaio d'acciaio i d'acciaio di legno di legno 
ETRE = Lia! 
Numero di' posti a sedere . 86 72 la 72 4 72 72 


{ 95.400 libbre | 96.500 libbre | 100.5001ibbre| 88.200 libbre | 88.200 libbre 
Peso medio Sp 
l 48.400 ke. |44.000 kg. 45.800 kg. | 87.500 kg. |87.500 kg. 


1.100 libbre | 1.840 libbre 1.400libbre| 1.140 libbre 1.200 libbre 
Peso per viaggiatore seduto; - | 


Peso dell’equipaggiamento 
per l'illuminazione. 


Ì 500 kg. 625 kg. | - 685 kg. 515 kg. 545 kg. 
| APR A ccumalatori | Acoumulatori Gas Pri 
8.000 libbre _ i _ _ = 

l 


8.500 kg. | 8,500 kg. | 8.500 kg.| 900 kg. | 2.950 kg. 


Peso netto senza l’equipag-( 87.400 libbre | 88.500 libbre 


giamento per l’illumina- 


sicùe. dee kg. |40.500 kg. | 42.000 kg. | 37.600 kg. |86.500 kg. 


Peso per posto a sedere sen- I 
za l’equipaggiamento del. 


l'illuminazione. | 460 kg. 655 kg. | 562 kg. 510 kg. 505 kg. 
| PI ; 
{ 70 piedi, 4 poll.| _ a peas Sa ri 
Lunghezza totale . e i 
120 m. 20,5 m. 20,5 m. 20,5 m. 20,5 m. 


Peso per piede di lunghezza ( 1.248 libbre 1.888 libbre ; 1.895libbre| 1.225 libbre 1.210 libbre 
senza |’ equipaggiamento < ! Ì 
dell'illuminazione. Ì 565 kg. 605. kg. 680 kg. | 555 kg. 550 kg. 

: Ì 


Le ferrovie francesi dopo la guerra. (Revue générale de V'électricité, 27 aprile 1918, pag. 626). 


Analizziamo, con la larghezza che merita, la relazione presentata dal Toulon al recente Con- 
gresso Gonerale del Genio Civile tenutosi in Francia, relazione che discute quistioni generali solle- 
vate dalla necessità di migliorare dopo la guerra l’esercizio ferroviario francese per corrispon- 
dere alle esigenze del commercio e dell’industria. n 

I. Difficoltà speciali che risultano dal periodo di guerra. — 11 conflitto mondiale ha causato 
un aumento. di prezzo di tutti i materiali e della mano d’opera e quindi un aumento notevole 
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nelle spese d'esercizio senza che gli introiti del traffico possano compensarlo. La legge del 31 
marzo 1918 ha autorizzato le Compagnie ferroviarie ad elevare del 25 % le tariffe sino al 31 di- 
cembre del sesto anno che seguirà quello della pace: quando il Toulon ha redatto il suo rap- 
porto, la leggo non era ancora votata e perciò egli discuto le ragioni che militano in favore del 
rialzo dei prezzi di trasporto. : 

II. Migliorie generali e progressi da realizzarsi. Non basta che, con la riparazione dei 
danni di guerra, le ferrovie siano rimesse nelle condizioni del 1914; occorre che esse si sviluppino 


parallelamente all'industria ed al commercio ed anche che preceda il progresso economico ge- 
nerale in maniera da provocarlo. i 

Le reti francesi, secondo il relatore, sono abbastanza serrate 6 non occorrerebbe completarle 
che con alcuno linee supplementari; ma interessa sopratutto migliorare i mezzi d’esercizio, e in 
particolare: ; 

— aumentare il numero dei binari sulle linee più frequentate, sistemare o creare raccordi con i 
porti marittimi o fluviali, estendere le stazioni di smistamento, migliorare scali merci e viaggiatori; 

— per il materiale rotabile, adottare il freno continuo sui treni merci, in modo da au- 
mentare carico e velocità, ridurre le spese dovute al gran numero di guarda-freno e, infine, ac- 
crescere la sicurezza; 3 

— estendere la trazione elettrica per aumentare il traffico su alcune lince congestionate. 

Conviene pure conciliare gli interessi delle amministrazioni ferroviarie con quelli dell'industria 
nazionale per quanto riguarda le forniture ed anche equilibrare le paghe degli agenti con quelle 
dei mestieri analoghi nelle medesime regioni. 

III. Ostacoli principali per l'attuazione ei progressi necessari. — Le spese per migliorare 
le reti ferroviarie saranno, considerevoli ed occorrerà effettuarle successivamente prima che l’au- 

. mento delle entrate nette secondo il regime delle convenzioni 1883 sia sufficiente per pagarle. 
Prima della guerra, i prodotti netti delle sei grandi reti equilibravano all’incirca gli oneri; c’è 
dunque da temere che, se il regime attuale è mantenuto, le Amministrazioni saranno impotenti 
a realizzare i progressi indispensabili. 

Inoltre le Compagnie non hanno dinanzi a sè che circa una quarantina d’anni prima del 
termine della loro concessione, e questa durata è troppo breve per permettere d’intraprendere 
lavori così importanti come quelli che sono necessari. 

Il riscatto delle reti da parte dello Stato sarebbe un rimedio a tutte queste difficoltà? È un 
problema che solleva troppe controversie e che il relatore preferisce non discutere: egli dice 
soltanto che, qualunque sia l'’amministrazione delle reti ferroviarie, queste devono attuare i pro- 
grammi di miglioramento che impone il progresso. 

IV. Organizzazione delle reti e delle Amministrazioni esercenti in vista dell'interesse generale 
e dei progressi continui da realizzarsi. — Anzitutto l’attuale raggruppamento delle linee non è 
soddisfacente: la Compagnia di Orléans, per es., ha linee che si estendono in Bretagna in mezzo 
alla rete dello Stato; gli sviluppi di alcune reti sono troppo ridotti, in quanto: 
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inoltre alcune linee classificate come d'interesse generale sono d’interesse locale e viceversa. 
Occorrerebbe perciò procedere a una riorganizzazione territoriale per una migliore utilizzazione. 

E sarebbe pure necessaria una riorganizzazione finanziaria delle Compagnie per prolungare 
la durata delle concessioni ed aggiornare l’ammortamento dei lavori d'impianto. i 
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Ed a vantaggio dell’industria nazionale, di cui le ferrovie sono i principali clienti, è deside- 
rabile che le varie reti moltiplichino i loro sforzi per uniformare gli elementi principali delle loco- 
motive e dei carri, anche creando uffici di studi comuni. 

V. Voti. — Ecco integralmente i voti con i quali il Toulon conclude la sua relazione: 

l° che un'intesa intervenga fra Stato e Compagnie per indennizzarle dello perdite subite 
e delle riparazioni occorse per la guerra considerata come caso di forza maggiore non previsto 
dalle convenzioni; 

2° che le reti d’interesse generale siano rimaneggiate nella loro consistenza territoriale e 
raggruppate dopo una revizione a fondo, allo scopo, di riunire sotto la condotta di ciascuna Am- 
ministrazione esercente un insieme più armonico e meglio adatto al servizio degli interessi ge- 
nerali; o 

39 che la durata delle concessioni alle Compagnie esercenti sia prolungata c ehe la loro 
situazione finanziaria sia riorganizzata in modo da permettere loro di realizzare le risorse ne- 
cessarie al progresso delle reti e da conciliare gli interessi dei loro azionisti con lo sviluppo rie- 
cessario dell'industria e del commercio; 

4° che le Amministrazioni esercenti mettano in comune i loro studi e le loro prove, che 
facciano appello a tutti i concorsi utili per lo studio dei progetti e l’esecuzione dei lavori; che si 
sforzino di uniformare il massimo numero possibile di elementi od anche di tipi di materiale, 
di regolarizzare le loro ordinazioni e di distribuirle allo scopo di facilitare l'esecuzione in Francia 
» prezzi più ridotti e di dare, nello stesso tempo, un aiuto efficace all’industria nazionale; 

5° che il controllo delle Amministrazioni esercenti sia allargato e comprenda, insieme con 
i funzionari dello Stato, persone designate dalle*Camere di commercio per rappresentare gli 
interessi industrieli e dare un impulso efficace alle Amministraziori ferroviarie per il bene ge- 


nerale del paese. 


PUBBLICAZIONI INGLESI E DEL NORD-AMERICA 


Leggo pel controllo federale delle Imprese di trasporto agli Stati Uniti, approvata dal 
Congresso e firmata dal Presidente Il 21 marzo u. s. (Iegge n. 107 - 65° Congresso, 
8. 3752). 


Art. 1. - Il Presidente, avendo preko possesso di alcune reti ferroviarie ed imprese di 
trasporto, è autorizzato a stipulare con ciascuna rete od impresa un accordo, fissanto il 
compenso che deve corrisponderle durante il controllo federale da stabilirsi in una somma 
annuale, 0 proporzionale, pagabile a rate, non superiore in ogni caso alla media dei prodotti 
netti approssimativi degli ultimi tre esercizi scadenti al 30 giugno 1917. Qualunque aumento 
di prodotto netto cho si verificherà dopo tale data rimarrà di proprietà degli Stati Uniti. 
Nel computo dei prodotti netti, da dedursi dai rapporti mensili alla Interstate Commerco 
Commission, l'attivo ed il passivo per l’uso del materiale e degli impianti saranno portati in 
conto. Ma non saranno prese in considerazione le risultanze dell'esercizio di quei tratti di tranvie 
elettriche o ferrovie urbane od interurbanè che all’atto dell'accordo non si trovino sotto con- 
trollo federale. Se qualche linea fu acquistata, presa in affitto, od incorporata, da qualcuna 
delle reti controllate, nel periodo dal 1° luglio 1914 al 31 dicembre 1917, e non pertanto nei 
rapporti mensili alla I. C. C. non sia stato tenuto conto, separato o complessivo, dei prodotti di 
questa linea, il calcolo del compenso dovrà tenerne conto. L'accertamento del medio prodotto 
netto dove essere fatto e confermato al Presidente dalla I. C. C. e sarà tenuto per definitivo. 


Ciascun separato accordo stabilirà che le imposte federali: dipendenti dalla legge 3 ot-. 


tobre 1917 o leggi successive, imposte comunemente dette di guerra, per il periodo del con- 
trollo federale iniziato il 1° gennaio 1918. saranno a carico delle retì e pagate dalle stesse sui 
propri provventi, oppure detratte dal compenso dovuto. Le imposte dipendenti da altre leggi 
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federali o degli Stati, pol periodo del controllo, tanto sulle proprietà come sulle attività di 
vettore, o sulle rendite (ad eccezione delle imposte per aumenti di valore o per impianti in 
costruzione) saranno computate al passivo ‘nello stabilire il prodotto netto. Tutte le imposte 
federali o di Stato per le quote relative al periodo anteriore al 1° gennaio 1918 saranno pa- 
gate, qualora non ancora ottemperato, sui fondi di ciascuna Società o detratte dal compenso 
dovuto dagli Stati Uniti. 

Ogni separato accordo deve anche contenere adeguati provvedimenti per la manutenzione, 
la riparazione, il rinnovamento ed il deperimento degli impianti e della proprietà in generale 

‘ e per l’istituzione di un fondo di riserva durante il controllo federale, in modo che allo sca- 
dere dello stesso la proprietà di ciascuna impresa di trasporto possa essere restituita agli 
aventi diritto con lo stesso valore che aveva all’epoca della requisizione; ed anche perchè gli 
Stati Uniti possano rimborsarsi delle speso per aumenti patrimoniali o per migliori ripara- 
zioni, rinnovamenti, ecc. che giustamente non possono essere da essi sopportate. 

Nel computo di queste somme a debito ed a credito deve essere tenuto presente: l’aro- 
montare erogato allo stesso titolo, da ciascuna impresa durante i tre anni aventi termine al 
30 giugno 1917, le condizioni degli impianti all’inizio ed alla fine del contratto federale, ed i 
fatti e le circostanze inerenti. 

Nello stipulare gli accordi il Presidento è anche autorizzato ad aggiungere tutte quelle 
altre particolari clausole ch’egli crede necessarie od appropriate al controllo federale, o per 
la migliore chiarezza delle mutue obbligazioni, purchè non contrarie alla presente legge ed alla 
legge 29 agosto 1916 portante provvedimenti finanziari per l'esercizio che scadeva al 30 giugno 
1917 a favore degli armamenti ed' autorizzava il Presidente a prender possesso dei sistemi 
di trasporto. 

Se il Presidente rileverà che per una impresa il triennio che termina el 30 giugno 1917, ed 
un periodo di questo triennio, a causa di speciali condizioni, non potesse essere equamente 
preso a base pel computo del compenso, è autorizzato ® stipulare il compenso stesso su altre 
ragionevoli basi a' norma delle circostanze. A 

Qualunque linea non esercita, posseduta, o controllata da un’altra rete, e che prima del 
controllo federale si trovava in concorrenza con una linea passata sotto detto controllo, op- 
pure che si innesta in una di tali linee passate sotto controllo, deve essere considorata parimenti 
sotto controllo federale come necessaria al proseguimento della guerra, e come tale è in diritto 
di beneficiare del disposto della presente legge; ad eccezione per altro dello lince costituenti 
tranvie o ferrovie elettriche suburbane, adibite principalmente #&l traffico dei viaggiatori o che 
sono esercitate quali imprese accessorie di altro imprese per produzione e vendita di energia 
per forza motrice, luce o riscaldamento. 

Ciascun accordo dovrà stipulare che il vettore accetta i patti e le condizioni come deri- 
vanti dalla presento leggo, 6 che accetta di sottostare a tutte le ordinanze che il Presidente 
potrà emanare in esecuzione della presente legge v dell’altra innanzi citata. 

Art. 2. — Se un accordo non è raggiunto, o durante le pratiche pel perfezionamento dell’ac- 
cordo, il Presidente, è autorizzato a pagare a ciascuna impresa sotto controllo federale un ac- 
conto non superiore al 90% dell'ammontare presunto dovuto, salvo liquidazione finale a norma 
dell'articolo 3. Sulla rimanente quota dovuta decorre l'interesse del 6 % e per anno. L'accetta- 
zione del beneficio sancito con questo articolo costituisce accettazione da parte del vettore 
delle rimanenti clausole della presente legge, e lo obbliga a restituire agli Stati Uniti, col- 
l'interesse suddetto, dalla data stabilita nella procedura di cui l'art. 3, l'ammontare eventual 
mente percepito in più sul compenso attribuitogli. 

Art. 3. — Qualora un accordo non fosse raggiunto, il Presidente o la parte sottoporranno 
la quistione a Comitati composti da tre persone nominate dalla I. C. €. I membri della 
Commissione ed i funzionari degli uffici dipendenti sono eleggibili se del caso a titolo gratuito. 
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I Comitati hanno facoltà di citare ed escutere testimoni, richiedere l’esibizione di documenti, 
deferire giuramenti, e possono sedere a Washington od altrove a seconda delle attribuzioni 
dei loro membri o della convenienza delle parti. I Comitati possono richiedere l’aiuto delle 
Corti distrettuali degli Stati Uniti per costringere i testimoni a comparire ed a produrre i docu- 
menti richiesti, e la Corte nella cui giurisdizione territorialé siedono i Comitati può punire 
i renitenti per disprezzo alla legge. 

Le quistioni possono essere considerate isolatamente o complessivamente per. assimila- 
zione secondo che la I. C. C. od i Comitati designati riterranno opportuno. 5 

I comitati udranno esaurientemente i vettori e gli Stati Uniti; considereranno tutti i dati 
di fatto e le circostanze, e nel più breve termine possibile riferiranno al Presidente il compenso 
ritenuto giusto, calcolato sulla base d’una somma annua o sotto altra forma come voluto dal. 
l’art. 1. In difetto di accordo sulle conclusioni dei Comitati, le parti o gli Stati Uniti hanno 
facoltà di rivolgerri alla Corte dei reclami per la determinazione del giusto compenso, ma nella 
procedura della Corte il deliberato dei Comitati sarà ritenuto como ‘avente presunzione legale 
di equità. I procedimenti alla Corte dei reclami per la esecuzione della presente legge avranno 
precedenza e rito d’urgenza. ; 

Art. 4. — Il compenso pacificamente dibattuto, od attribuito dai Comitati o dalla Corte dei 
reclami, sarà aumentato di una percentuale, al tasso che sarà stabilito dal Presidente, sulle sommé 
spese dall’impresa ferroviaria per aumenti patrimoniali, migliorie, od altro, col consenso del 
Presidente, durante il tempo che l'impresa stessa si trova sotto il controllo federale. 

Art. 5. — Le imprese sotto controllo, e durante il medesimo, non potranno, senza il preven- 
tivo consenso del Presidente, pagare alcun dividendo in eccesso su quello medio corrisposto nel 
triennio scaduto al 30 giugno 1917. Quelle imprese che durante questo triennio avessero pagato 
dividendi non adeguati, o nessun dividendo, col preventivo consenso del Presidente, potranno 
distribuire quel dividendo dal medesimo accordato. È 

Art. 6. — Il Tesoro federale metterà a disposizione la somma di 500 milioni di dollari, che, 
insieme ai prodotti netti risultanti dall’esercizio sotto controllo, possono essere usati dal Presi- 
dente quale fondo per le spese del controllo federale, per la corresponsione dei compensi alle 
imprese di trasporto, e per provvedere ad aumenti patrimoniali e aumenti nei mezzi di esercizio; 
aumenti da provvedersi secondo stabilirà il Presidente, e da tenersi in conto sospeso per liqui- 
darsi secondo le norme che saranno stabilite per legge. 

Il Presidente ha facoltà di ordinare alle imprese di trasporto di provvedere gli aumenti 
patrimoniali ed i miglioramenti o i nuovi tronchi di binario, od aumenti di materiale mobile © 
di altro materiale di esercizio, quali potessero essere desiderabili nel pubblico interesse, pel 
fafto della guerra. Dal fondo di cui innanzi può accordare prestiti, equivalenti a tutta o parte 
della spesa occorrente per i detti aumenti. I prestiti saranno accordati alle condizioni e coll’in- 
teresse che stabilirà il Presidente col proposito di rimborsare l’erario delle somme anticipate. 

Qualunque perdita causata alle imprese pel fatto dei detti aumenti può essere alle medesimo, 
su loro reclamo, rimborsata dietro accordi col Presidente; in difetto di che si procederà ‘come 
stabilito all'art. 3. ao 

Dal fondo il Presidente può prelevare quanto stima necessario o desiderabile per l’esercizio 
di canali, e per l'acquisto e l'esercizio di battelli, barche ed altri mezzi di trasporto su vie di. 
navigazione interna o di cabotaggio. Allo scopo il Presidente ha anche facoltà di creare organismi 
o stipulare contratti come crederà nel pubblico interesse. 

Art. 7. — Per provvedere i fondi pel riscatto delle obbligazioni maturantisi o per altre giusti» 
ficabili spese, o per riscattarsi dalla curatela giudiziaria, le imprese di trasporto potranno, du- 
rante il controllo, emettere nuove azioni, buoni di cassa, certificati fiduciari od altri titoli finan» 
ziari, assicurati o non da ipoteca, quali il Presidente crederà consone al pubblico interesse. 

Il Presidente potrà. pure, dal fondo di tesoro creato colla presente legge, acquistare, per gli 
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Stati Uniti, tutta o parte della emissione di cui innanzi, a prezzo non superiore alla pari, e potrà 
vendere tali titoli quando lo ritenga opportuno, a prezzo non inferiore al costo. I titoli così 
acquistati saranno custoditi dal Segretario di Stato per il tesoro, che, rotto le direttive del Pre- 
sidente, rappresenterà gli Stati Uniti per le transazioni di cui innanzi come qualsiari privato 
detentore di titoli. x 

Ogni anno, appena possibile dopo il 1° gennaio, il Presidente redigerà un dettagliato rap- 
porto per l’anno solare precedente, da presentare al Congresso e comprendente le spese e gli 
incassi fatti pel disposto di questo articolo e dell’articolo 6. 

Art. 8. — Il controllo federale può essere esercitato dal Presidente mediante quegli organismi 
ch'egli crede adatti, e con quelle rimunerazioni che crede opportune; può avvalersi del consiglio, 
dell’aiuto e della cooperazione della I. C. C. e dei suoi componenti, come di qualunque altra 
organizzazione dell’Amministrazione federale già esistente. I funzionari federali però non riceve 
ranno addizionale rimunerazione pel servizio che saranno chiamati a prestare. 

Art. 9. — Le prescrizioni della legge 29 agosto 1916 resteranno in vigore in quanto non sieno 
espressamente modificate dalla presente legge. Il Presidente, oltre alle facoltà attribuitegli dalla 
presente legge, s'intende abbia tutte quelle necessarie a mettere in pratica le facoltà stesse. La 
presente legge è applicabile a quelle imprese di trasporto che saranno sottoposte a controllo 
nell’avvenire. 

Art. 10. — Le imprese di trasporto, durante il controllo federale, rimangono sottoposte a - 
tutte le leggi pubblicate e le responsabilità stabilite pei vettori a meno che sieno in contraddizione 
col disposto della presente legge, o con una ordinanza del Presidente per la esecuzione della 
medesima. Azioni giudiziarie verso i vettori possono essere intentate a tenore di legge, e non 
sarà tenuta valida la difesa del vettore che alleghi non essere esso che un agente del Governo 
federale. I vettori non sono autorizzati a trasferire dinanzi ad una Corte federale quelle contro- 
versie che non erano trasferibili prima del controllo federale; e quelle controversie che già fose 

sero state trasferite a causa del controllo federale, o per ordinanza o proclama, su istanza delle 
parti, saranno ritrasferite nelle Corti presso cui furono originariamente intentate. Tuttavia 
messuna esecuzione può aver seguito quando diretta contro le proprietà sotto controllo. 

“Durante il controllo federale, richiedendolo il pubblico interesse, il Presidente ha facoltà 
di stabilire e mutare tariffe, prezzi, condizioni, classificazioni, norme e pratiche, registrando 
queste variazioni presso la I. C. C., la quale non potrà sospenderle sino alla finale determinazione. 

Le variazioni devono essere giuste e ragionevoli, ed andranno in vigore dal giorno indicato; 
ma la I. C. C., su reclamo, potrà istituire una istruttoria per stabilire se le variazioni possiedono 
questi requisiti, ‘secondo i fatti e le circostanze presenti. Nelle sue decisioni la I. C. C. terrà pre- 
sente che l’esercizio delle ferrovie avviene sotto un controllo unificatore e che esse non sono più 
fra loro in concorrenza. 

Dopo completata istruttoria la I. C. C. può emanare le ordinanze che le permette la legge 
per regolare il commercio fra Stati e coll’estero, e queste ordinanze avranno pieno vigore» 
Quando però il Presidente avrà notificato alla I. C. C. che per fronteggiare le spese del controllo 
federale è necessario accrescere il gettito dei prodotti, nel determinare se le variazioni alle ta- 
riffe sono giuste e ragionevoli, la I. C. C. dovrà prendere in considerazione le notificazioni 
del Presidente con quelle raccomandazioni ch’egli crede di aggiungere. 5 

Art. 11. — Chiunque scientemente violerà o mancherà di osservare il disposto della presente 
legge, o impedirà il possesso e l’uso degli impianti e delle proprietà delle imprese di trasporto 
messe sotto controllo, o non si atterrà alle ordinanze emanate per la esecuzione della presente 
legge, sarà imputabile di cattiva condotta, e convinto, sarà punito con multa non superiore a 500 
dollari, o, se trattasi di persona, colla detenzione non superiore a due anni, o con tutte e due 
le pene. Ogni trasgressione costituisce violazione a sè. L’appropriazione indebita da parte de 
Personale delle imprese controllato sarà punita colle leggi penali degli Stati o della Federazione, 
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come se si trattasse di agenti del Governo. Le azioni saranno proseguite d’ufficio del Procura- 
tore generale presso le Corti distrettuali della Federazione, e con la procedura esistente per la 
riscossione delle multe e delle penalità. 

Art. 12. — I prodotti provenienti dall’esercizio sotto controllo delle impresé di trasporto 
controllate sono dichiarati proprietà degli Stati Uniti. A meno che sia altrimenti disposto dal 
Presidente, queste somme non saranno versate al Tesoro, ma custodite dagli stessi funzionari e 
colle stesse norme contabili come prima del controllo. I pagamenti a carico di questi prodotti 
saranno pure fatti colle norme in vigore prima del controllo; i pagamenti sono tutti quelli clae- 
sificati quali spese di esercizio dalla I. C. C. comprese le imposte e le tasse, ad eccezione della 
imposta di guerra che dovrà essere sopportata direttamente dall'impresa controllata. Le im- 
poste e tasse su base annuale saranno computate al prorata della durata del controllo federale. 

A periodi da determinare dal Presidente, il conto esercizio deve essere chiuso e le eventuali 
eccedenze attive versate al Tesoro degli Stati Uniti, a credito del fondo creato dalla presente 
legge. Le passività del conto esercizio saranno prese a debito del medesimo fondo. 

Art. 13. — Tutte le prosecuzioni giudiziarie fondate sulla legge per la regolazione del com- 
mercio, ancora pendenti, saranno condotte a termine al più presto come se il controllo federale 
non avesse avuto luogo. Le Corti, su richiesta degli Stati Uniti, potranno sospendere la cmana- 
zione o la esecuzione della sentenza fino a tempo opportuno. 

Art. 14. — Il controllo federale vigerà durante la guerra e per un ragionevole tempo durante 
la pace, ma non più di ventuno mesi dalla data della proclamazione del Presidente annunciante 
la ratificazione del trattato di pace. Tuttavia il Presidente può, anteriormente al 1° luglio 1918, 
sospendere il controllo di quei sistemi di trasporto o parte di essi, non necessari o non desidera- 
bili allo scopo del controllo stesso; e durante il controllo, con accordo colle parti, sospenderne 
gli effetti per altri sistemi di trasporto, in tutto od in parte. Il diritto al compenso, da parte 
delle imprese di trasporto, cessa col cessare del controllo. È 

Art. 15. Il disposto della presente legge non deve essere interpretato come diretto ad emen- 
dare, abrogare o interessare in alcun modo le esistenti leggi degli Stati e le loro facoltà di stabi- 
lire imposte e di emanare regolamenti di polizia; a meno che le leggi ed i regolamenti interessino 
il trasporto di truppe di materiali da guerra, di approvvigionamenti, del Governo, o l’emissione 
di azioni e di obbligazioni. 

Art. 16. — Questa legge è espressamente dichiarata legge di ripiego, per far fronte alle condi- 
zioni emergenti dalla guerra, e nessuna disposizione ne può essere ‘invocata a pregiudizio della 
futura politica federale a proposito di imprese di trasporto. 


Le temperature invernali e la prestazione delle locomotive. Studio delle relazioni fra di- 


minuzione di temperatura ed aumento di potenza motrice necessaria. (Railway Age, 15 marzo 
1918, pag. 539). 


Riportiamo un lergo riassunto di uno studio di W. L. Bean della New York, New Haven 
& Hartford Ry., provocato dalle difficoltà’ di funzionamento incontrate nell’inverno 1917-18, 
straordinariamente rigido, ed avente lo scopo di stabilire la relazione tra le condizioni atmosfe- 
riche eccezionali e la diminuita efficienza delle locomotive a vapore, osservata su tale linea. 

Un abbassamento di temperatura diminuisce la potenzialità della caldaia della locomotiva, 
e contemporaneamente aumenta la resistenza del treno; sta di fatto, però che il primo fattore 
ha importanza nettamente inferiore al secondo. Il problema considerato nel presente articolo 
è dunque principalmente quello della maggior potenza motrice richiesta per muovere i carri, 
in seguito all'’aumentato attrito dei fuselli degli assi nei cuscinetti, per il fatto che la diminuita 
temperatura aumenta la viscosità del lubrificante. 

Il funzionamento a trazione elettrica sulla stessa linca, e precisamente sul tratto di circa 
112 km. fra Harlem River e New Haven che si trova in condizioni facili di esercizio nvendo 
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pendenze, in ambedue i sensi, inferiori 
all’1 %, offrì l’opportunità di conside- 
rare isolatamente la maggior potenza 


consumata dalle locomotive elettriche 


nell’inverno in confronto all’estate. 
Si riportarono perciò nel primo dia- ‘ 


gramma i kilowattora medì consumati 
per 1000 tonn.-miglio (circa 1635 tonn.- 


Kilo Watf Hours. 


km.) nei diversi mesi dal dicembre 1916 
all’ottobre 1917, mentre nel secondo 
diagramma si segnarono le temperature 


medie degli stessi mesi, desunti dai bol- 


lettini meteorologici, dalla cui osserva- 


zione si rileva che la temperatura mi- 


nima si ebbe in febbraio con una media 


di —2,1° C, la massima in luglio con una 
media di 22,2° C, il salto essendo di 24,3°C. 
Confrontando i due diagrammi si 


Degrees-Fahrenhett. 


osserva immediatamente la coincidenza 
dei massimi di consumo con i minimi 
di temperatura, e viceversa; si osserva 


Tons. 


anche come nel 1916 i massimi e mi- 


nimi di consumo fossero più elevati che 


nel 1917, fatto che si spiega prendendo 
‘ im considerazione anche i tre diagrammi 


successivi: 

a) Tonnellate di carico utile tra- 
sportate per carro-miglio. Si ha un gra- 
duale aumento nel periodo considerato, 


Miles Per Hour 


e si giustifica perciò parte del secondo 
fenomeno. 

b) Velocità media del vento in 
miglia all'ora. Essa era massima nel feb- 
braio-marzo 1916, quando appunto si 


inches. 


ebbe il massimo consumo di energia. 


c) Precipitazione atmosferica. Pu- 


re massima, specialmente neve, nel feb- BRFEEE 
braio-marzo 1916, e di molto supe- DESESRSE SI Issa 
riore a quella avnutasi negli stessi mesi Fig. 1. — Relazione tra l’energia elettrica consumata 
del 1917. e le condizioni atmosferiche. 
Ciascuno di questi fattori contri- Dall'alto. 
ni q ì 5 o NEL l° DIAGRAMMA: Kilowatt-Hours per 1000 Gross ton. miles = K WO 
buisce per la sua parte a giustificare il per 1000 grandi tonn.-miglla (circa 1635 tonn.-km.). 

A . i NEL ® \RAMMA: Degrees- Fahrenheit i _ 
maggior. consumo di energia nel 1916 RL 7, DIAGRANNA: Dosross Fa\renbeli gradi Fabrenbelt pitean 
A n mazii mean = 
in confronto al 1917, nessun cambia- n1,9 (circa bu ana ai Maat 

n 4 nimo medio normale di febbraio 23,3 (circa —2° C) 
ment. 
nto essendovi stato d’altra parte nel- NEL $° DIAGRAMMA: Average revenue ions per revenue loadee car 
l’equipaggiamento elettrico e nelle con- muileto tonnellate di carico utile trasportate per carro-miglio 


dizioni d’esercizio. NEL 4° DIAGRAMMA: Average wind M.P.H. = velocità media 
aironi ti È del vento in miglia ita ell'ora (1 miglio = Km. 1,609). 
Limiti di tem peratura e di consumo —NEL 6 NIAGRAMMA: precipitabion = precipitazione atmosferica — 


d'energia. —. Nell’intento di stabilire la Kiestol totale mera fa mela — pn > Deve = che e pollo! 
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diminuzione percentuale della prestazione della locomotiva in funzione della temperatura, si 
è sottratta la media dei consumi minimi d'energia nei due anni considerati dalla media dei 
consumi massimi, ottenendo un’escursione di 5,15 kwore per 1000 tonn.-km., cioè del 31,1 % 
‘ della media dei consumi minimi. Tale percentuale può considerarsi come l'eccesso di energia 
nocensaria per rimorchiare lo stesso carico in pieno inverno, in confronto a quella occorrente 

in piena estate. Analogamente si de- 


140, , di A 
terminò l’escursione della tempera- 
tan tura, sottraendo la media dei minimi 
120 dalla media dei massimi, e trovando 
tro pi | così il valore di 26,4°C. Dividendo 
Ù Mormol Janvary Loss = n È - 
100 Baia < infine l'escursione di consumo per 
' A 
SE casa puis 05 Ci i ae aaa l'escursione di temperatura, si trova 
Normal December Loss 1 A DI } 
ì 80} Tra n si che per ogni grado centigrado di 
no F n = variazione di temperatura la po- 
È 60 Dia A — È, tenza necessaria varia dell'1,20 %. 
9 : ® 2 
E sot ri na Tale risultato venne desunto, 
È d0 se 1 come si è detto, da osservazioni 
Fo S ' cs fatte sulla trazione elettrica; però 
26 i può applicarsi DICe a quella a STR 
l 1 pore, non essendovi grande diffe- 
Preto ie < GA ; 
I I : renza nelle perdite di calore e negli 
o 3 5 


33 FI i À 3 
Normal 194 1915 1916 1917 Nermel 1915 1916 197 19/8 attriti del meccanismo motore, con- 
Mon» of December. Month of Jonvary. n Li 
siderati in rapporto alla potenzia- 
Fig. 2. — Effetto delle temperature invernali sulla resistenza 


dei treni, rappresentato sotto forma di locomotive perdute. lità, fra locomotive a vapore ed 


el TI e. 
Locomotives lost = locomotive perdute. — Montà of December = mese Jottrioh 
di dicembre. — Month of January = mese di gennaio. — Normal Decem- Inoltre le perdite di calore nelle 
der loss = perdita normale di dicembre. — Normal January loss = per- É i 
dita normale di gennaio. locomotive a vapore, che riducono 


il rendimento nell'inverno in con- 
fronto dell’estate, sono praticamente compensate agli effetti del presente studio dal consumo di 
corrente spesa per riscaldare la cabina delle locomotive elettriche, consumo che raggiunge appros- 
simativamente il 3 %. 

Tenendo presente tutto ciò, sembra verosimile che il freddo non riduca sensibilmente lo 
sforzo di trazione della locomotiva, per quanto riguarda la macchina presa a sè ed è ammissibile 
di conservare la percentuale già fissata in ragione dell’1,20 % anche per la trazione a vapore. 

In base a tale risultato può convenire di stabilire una tabella di riduzione del tonnellaggio 
rimorchiabile, quale sarebbe da consigliarsi per le basse temperature: 


da 7,2°C n ICE RS RI ato I) STR 6,5% 
” Die i a ana ro 13059 
RTG Ca COMM n nen 10% 
RI AIA I i Ra he 0 L000% 
a 18,008 ca OG e 69 
w 220,658, CRI Illo pà AU IO 
a 20,185 col = a la ER Ria e e 36050 9% 
Limiti di temperatura e disponibilità di potenza motrice. — 1 dati ora esposti in unione alle 


condizioni meteorologiche possono dare un’idea chiara della diminuita efficienza della potenza 
motrice disponibile in seguito al freddo, o in altri termini dell'aumento di potenza necessario 
per smaltire lo stesso traffico. 
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L'autore applica quanto sopra al suo caso particolare e trova che su 800 locomotive supposte 
‘normalmente in servizio la perdita d’efficienza media normale in dicembre ammonta a 68,6 lo- 
comotive, e quella normale del gennaio a 92,0 locomotive. Accanto a tali valori sono segnate 
nel diagramma della figura 2 le perdite calcolate per i due mesi sopradetti degli inverni 1914-15, 
1915-16, 1916-17, e.1917-18, dalle quali si vede il comportamento singolare dell’ultimo inverno, 
che giustifica pienamente il forte aumento di consumo d’energia riscontrato in tale periodo. 

Va tenuto presente che le deduzioni fatte si limitano esclusivamente all’effetto dell’aumentata 
resistenza alla trazione, per causa dell’aumentato attrito nei euscinetti; non vi figurano in- 
vece affatto altri fattori eventuali, che pure vanno a detrimento del servizio e perciò si risol. 
vono in perdite di potenzialità nell'inverno, come rotture dovute al gelo, accumulazioni di 


ghiaccio e impedimento della visuale libera. 
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Lavori della seconda galleria del Sempione durante il mese di aprile 1918. - 


Escavi 
Avansata Allargamento Niochie e camere 
Speoificasione delle opere 
Sad | Nord Sud Nord Sud Nord 
m. | m. m. m. num. num. 
1. Stato alla fine del mese pre- 
cedente. . . ...... 8448 8781 8414 8750 322 346 
2. Avanzamento del mese . . 73 = 60 81 3 | _ 
3. Stato alla fine del mese . . 8521 | 8781 8474 8781 825 346 
I, I I RI 
m. N m. num, 
Totale . .. 17302 17255 » 671 
4. % dello sviluppo totale (me- 
tri 19.825) . ...... 87,3 87,0 88,7 
Murature 
Parte di 
SENIO invia Piodritt Volte — Aroo rovesolo C Ennio dl galleria: 
Bud Nord Sud Nord Bud Nord Sud Nord 
m. m. m. m. m. m m. m. 
5. Lunghezza alla fine del mese 
precedente . ...... 8319 8701 8288 8645 3212 844 8288 8645 
6. Avanzamento del mese . . 59 49 66 72 _ —_ 66 72 
7. Lunghezza alla fine del mese 8378 8750 8354 8717 3212 844 8354 8717 
| __— | i — | °—_—__— 
m. m. m. m. 
Totale. . .... 17128 17071 4056 17071 
8. % dello sviluppo totale. . 86,4 86,1 _ 86,1 
° Forza impiegata 
In galleria Allv scoperto Complessivamente 
Sud Nord Totale Sud ‘Nord Totalo | Sud Nord Totale 
9. Giornate complessive . . . | 8818 | 8822 7640|] 148 | 8417 3565 | 3966 | 7239 11205 
10. Uomini in media per giorno | 141 142) 283 b) 127 182 | 146 269 415 
11. Massimo di uomini per giorno | 160 167 827 7 139 146 | 167 306 478 
12. Totale delle giornate . . . 1.217.940 655.795 1.873.735 
13. Bestie da traino in media al 
giorno . ... 0, car nei _ _ _ _ a _ cai 
14. Locomot. in media al giorno | — | 33) 8 - | 8») 8 = 6 6 
Temperatura 
Bud | Nord 
15. Temperatura sulla fronte di lavoro . .'. ........ 25° | 23° 


1) 2 locomotive ad aria da 75 cent. scart.; 1 locomotiva ad accumulatori a scartamento ordinario. — 3) 3 loco- 
motive a vapore da 75 di scartamento; 1 locomotiva ad accumulatori a scartamento ordi nario. 
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LOCOMOTIVE 


‘a scartamento normale e a scartamento ridotto 
a semplice e a doppia espansione 


PER MIMERE, FORNACI, INDUSTRIE VARIE 
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RIVISTA TECNICA 


DELLE 


FERROVIE ITALIANE 


Gli articoli che pervengono ufficialmente alla Rivista da parte delle Amministra- 
zioni ferroviarie aderenti ne portano l'esplicita indicazione insieme col nome del 
funzionario incaricato della redazione dell’articolo. i 


Considerazioni geognostiche circa il consolidamento della fer- 
rovia nei tratti franosi del litorale adriatico con speciale 
riguardo alla frana di Torino di Sangro. 


(Nota dell’Ingegnere CLAUDIO SEGRÈ) 


(Vedi Tav. da III a XI fuori testo). 


PrEMFSSA. — Agli Ingegneri ferroviari, e specialmente a quelli che. appartennero 
all’antica Società Italiana delle Ferrovie Meridionali sin dai suoi primi anni di esercizio 
sono ben note le preoccupazioni generate dalla manutenzione della ferrovia del litorale 
adriatico, segnatamente tra il Pescara ed il Biferno. La condizione frequentemente 
franosa di quella costa e l’azione demolitrice dei marosi, in alcuni punti assai intensa. 
richiesero opere di difesa e di consolidamento di singolare importanza. 

Senonchè, sul finire dell’esercizio dell'ex R. A., e successivamente durante l'esercizio 
statale, si manifestarono in parecchi tratti per le anzidette circostanze e con un ere- 
scendo impressionante, fenomeni di distacco di alta costa e di conseguente frana nel 
sottoposto deposito di falda su cui s'appoggia la ferrovia. Si resero pertanto necessari 
provvedimenti di singolare importanza, preceduti da opportune investigazioni geogno- 
stiche, anche per evitare l’addentramento della ferrovia in sotterraneo nei tratti più 
compromessi dai movimenti franofi. 

Riteniamo opportuno che nella nostra Rivista, gli Ingegneri addetti ai lavori fer- 
roviari, trovino sviluppate ordinatamente le anzidette investigazioni applicate ai casi di 
frane le più recenti, che sono anche le più gravi, verificatesi lungo il detto tratto di li- 
torale adriatico, con riguardo speciale alla grande frana determinatasi il 27 novem- 
bre 1916 subito dopo la Stazione di Torino di Sangro verso Foggia. Da tali investigazioni 
risulta ad un tempo ben dichiarato il carattere geognostico e freatico del litorale mede- 
simo e quello conseguente dei provvedimenti proposti onde assicurare la continuità 
dell’esercizio ferroviario lungo quel litorale. 

: z *s* É 
. RA GENERALITÀ. — La grande frana di Torino di Sangro si determinò sulla costa 
del litorale adriatico tra le foci dei fiumi Sangro ed Osento nel 27 novembre del 1916, di- 
sordinando profondamente quella ferrovia fra le progressive chil. 391+550 e 393 +600 
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In questo lungo tratto di oltre 2 chil. il piano stradale subì altimetricamente delle 
ondulazioni assai sentite e planimetricamente venne spinto verso mare, nella zona 
mediana, per oltre una ventina di metri. 

Per completare le caratteristiche di questo imponente fenomeno franoso si ag- 
giunga che ésso spostò la linea di spiaggia fino a poco meno di 200 m.ffacendo emer- 
gere nella zona centrale di quel tratto di litorale le argille azzurre plioceniche di 
10 m. circa, laddove, prima della frana, erano ad un paio di metri sotto il livello del 
mare, portando a giorno l’abbondante mantello di ghiaie che ricopriva sotto mare le 
argille medesime. 5 

La linea di distacco del ciglio dell’alto piano sovraincombente si trova a circa 
700 m. di distanza dalla cresta delle argille emerse dal mare in corrispondenza alla 
zona medesima del franamento. 


*** 


. ESTENSIONE DEI MOVIMENTI FRANOSI LUNGO. LA COSTA LITORANEA TRA FRANCA- 
VILLA E VAsTo. — Dal punto di vista della configurazione del suolo e della costitu- 
zione dei terreni sia originari od in posto, sia di quelli di smottamento e di frana, le 
condizioni in cui si è verificato il grande movimento del tratto di litorale, che ora con- 
sideriamo, sono identiche a quelle in cui si determinarono i molti movimenti franosi 
tra Francavilla e Vasto.' 

Qui ci limiteremo a riassumere, a titolo di confronto colla frana di Torino di Sangro, 
i due casi altrettanto caratteristici, quantunque di minore importanza, verificatisi nel 
litorale di Casalbordino (chil. 401-402) nella notte del 17 novembre 1902, e quello 
successivamente avvenuto il 1° novembre 1915 nel litorale di Fossacesia alla progres- 
siva chil. 382+390. 


La prima delle anzidette due frane interessò la ferrovia per una lunghezza di 250 m. 
circa promovendone uno spostamerto verso mare da 16 a 17 m. nella parte mediana; 


1 Partendo dalla regione ortonese e procedendo verso Foggia, lungo il litorale, si incontrano le seguenti 
coste franose: 

a) Sotto il piano quaternario-pliocenico della R. Feudo di Ortona si ha l'antico smottamento re- 
trostante alla Stazione di Tollo-Canosa Sannita (chil. 364+358). 

. 5) Sotto i piani di Ortona lungo il litorale a NO. della Stazione in corrispondenza al chil. 3688+600 
si ebbero ripetute frane nel 29 marzo 1902, 7 febbraio 1907, 4 aprile 1909; al chil. 3694200 si verificò 
nel 1894 una frana di breve estensione e dopo la Stazione di Ortona al chil. 372-{-350 si ebbe un frana- 
mento nel 12 novembre 1907, che si ripetè nel 5 novembre 1908. 

Ben più estesa fu la zona franosa al chil. 373-800 in cui si rinnovarono movimenti franosi nel 1° 
marzo 1895, 1° febbraio 1907, 12 febbraio 1909. 

e) Sotto il piano dei Marchi al chil. 382 si determinò il 1° novembre 1915 la frana controdistinta 
col nome di Fossacesia. 

d) Sotto un piano quaternario si determinò ad un chil. circa a, SE. della Stazione di Fossacesia 
una piccola frana nel 5 febbraio 1907. 

e) Sotto i piani fra il Sangro e l’Osento al chil. 392-500 si determinò nel 27 novembre 1916 la grande 
frana che ora studiamo. i 

f) Sotto il piano della Mass. Tosti si verificò nel 17 novembre 1902 la frana detta di Casalbordino. 

Ora non solo la linea di litorale adriatico fra Pescara e Vasto comprendente i sopra indicati tratti 
franosi, ma berf ‘più a nord e a sud il litorale medesimo presenta la eguale costituzione geognostica e 
la stessa caratteristica morfologica dei piani quatermari terrazzati sovrincombenti e dei talus più o reno 
franosi addossati alla costa. Per cui lungo tutto questo tratto di litorale lo stesso deve essere il criterio 
informatore delle opere pel consolidamento delle frane che in esso si manifestano. 
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il ciglio di distacco del « piano della Mass. Tosti » sovrastante al litorale si verificò a 
m. 120 circa di distanza dalla spiaggia. Le argille azzurre plioceniche subirono un forte 
rialzamento emergendo dal mare e, continuando il movimento, gli strati delle medesime 
in esso si ripiegarono. 

I marosi ben presto erosero le dette argille e laddove prima era una dolce spiaggia 
ghiaiosa, si formò una costa argillosa alta ‘6 metri circa sul mare. 

‘Nella frana di Fossacesia l’estensione del tratto di ferrovia investito dal fenomeno 
franoso fu di circa 850 m.; la linea dî distacco dal sovrastante « Piano dei Marchi » 
nel suo andamento più arretrato si verificò ad una distanza di 550 m. dalla nuova spiaggia. 

M movimento franoso impresse un’ondulazione molto accentuata’ al piano ferro- 

viario, spostando quest’ultimo verso mare nella zona centrale di una ventina di metri 
e protendendo la spiaggia nella zona medesima di circa 80 m. dalla linea primitiva. 
Anche qui le argille fondamentali emersero di circa 6 metri sul livello del mare mentre 
prima erano sommerse per circa 2 metri in corrispondenza alla linea di spiaggia. 
Da quanto precede vedesi come il distacco di ciglione e la frana di falda lungo il 
‘ litorale di Torino di Sangro abbiano assunto proporzioni ben maggiori che nei due tratti 
‘ di litorale ora ricordati di Casalbordino e di Fossacesia e ‘come in tutti e tre il feno- 
meno che impresse tanta alterazione morfologica alla costa litoranea sia stato deter- 
minato in due tempi e cioè prima da uno smottamento di ciglione, il quale promosse 
poi un fenomeno di movimento franoso nel sottostante deposito di talus. 

È evidente che anzichè costituire un secondo distacco, quello che ora abbiamo 
considerato può rappresentare un terzo, un quarto, ece., distacco di ciglione e conse- 
guentemente il successivo movimento franoso del sottostante talus può ora rappresen- 
tare la terza o la quarta, ecc., ripetizione del fenomeno di frana; dalle quali succes- 
sioni di smottamenti e frane è risultata la conformazione attuale della costa litoranea. 

Per lo studio del doppio fenomeno di cui trattasi a noi basta considerare, come 
S'è fatto, il penultimo e l’ultimo distacco di pianoro e il conseguente movimento franoso 
del sottoposto talus. i 

kx 

COSTITUZIONE GEOGNOSTICA DELL'ALTOPIANO E DELLA SOTTOSTANTE FALDA. — IN- © 
CISIONI LIMITANTI L'ESTENSIONE DEGLI SMOTTAMENTI E DELLE CONSEGUENTI FRANE. — 
a) A Torino di Sangro come a Casalbordino e a Fossacesia l'altopiano che sovrasta la 
falda franosa è costituito dall’alto in basso dai seguenti terreni (vedasi tav. V). 

1° Alternanza di sabbie gialle più o meno consolidate con interposti conglome- 
rati talvolta alquanto sciolti, avente il carattere di un deposito terrazzato. 

20 Alternanza di sabbie gialle più o meno consolidate e straterelli di argille. 

30 Argille compatte turchine. 

Queste ultime costituiscono, agli effettì del nostro esame geognostico, il terreno 
fondamentale. : 

. Il talus è specialmente formato dal degradamento del primo termine ed in molte 
località anche del secondo. Le acque penetrate negli strati permeabili dell’altopiano 
e da questo nel sottostante talus, determinando la condizione incoerente di quest’ul- 
timo ed il distacco di parti cospicue del ciglione dell’altopiano, promuovono i movimenti 
franosi del talus, movimenti che interessano la parte superiore delle argille compatte 
determinando nelle medesime delle superfici di scorrimento. 
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La sezione secondo la linea AB attraverso la frana (tav. IV) ci mostra la struttura 
dei terreni in posto e dei depositi accidentali per tutta la plaga compresa fra l'Osento 
e il Sangro, I depositi accidentali comprendono alla loro volta quelli in condizione 
franosa. î 5 
Questa sezione è la stessa, circa il carattere geognostico che essa riproduce, anche 
per la frana di Fossacesia, come risulta dalla fig. 2 della tav. IV, e si aggiunga che lo 
stesso profilo eseguito per la frana di Casalbordino è perfettamente analogo ai due 
sopraindicati.' Ciò verificasi pel fatto della ‘eguale costituzione e disposizione strati- 
grafica dei terreni in posto, i quali sono generalmente pianeggianti con pendenza che leg- 
gera nella zona litoranea, va accentuandosi vieppiù nelle zone a monte preappenniRiche, 
ove quindi le argille turchine possono raggiungere anche notevoli altezze. Non resta 
escluso che si verifichino alcune ondulazioni in detti terreni per quanto non molto sen- 
tite, lungo la linea litoranea. Pertanto si può dire che le figg. 1 e 2 della tav. IV ri- 
producano il risultato dei movimenti franosi e ne spiegano implicitamente la genesi, 
movimenti che profondamente disturbarono la ferrovia del litorale adriatico, non solo 
nelle tre anzidette località, ma altresì nelle diverse altre in cui si verificarono frané 
fra il Pescara e il Biferno ed anche in talune località più a nord e più a sud di questo 
tratto litoraneo.? X 

L'estensione della parte verso il mare della descritta formazione in posto da cui 
deriva il sottostante deposito di talus' in condizione franosa, si trova compresa a Ca- 
salbordino fra l'incisione del « Fosso dei tre valloni» attraversato dalla ferrovia al 
km. 401-717 ed una seconda incisione verso Castellammare Adriatico in corrispon- 
denza alla progressiva 401+395. 

Queste incisioni limitano sia l'estensione del distacco del ciglione, sia quella del 
sottoposto talus, che per tale distacco è stato messo in movimento, data anche la sua 
predisposizione allo stato franoso. È da ricordarsi che le abbondanti pioggie, mentre 
rendono mobili lè materie sabbio-argillose caotiche di talus, costituiseono pure le cause 


ivente in data 25 marzo 1903, 


0 fu oggetto di uno studio geognostico dello scr 


1 La frana di Casalbi 
degli ultimi (empi quindi dell'esercizio dell'ex R. A. Quella di Fossacesia diede luogo ad analogo ed ancor 
più ampio studio del gennaio 1916. Di entrambe queste investigazioni cd in generale dei caratteri geogno- 
stici del litorale adriatico è cenno a pag. 18 e seg., nonchè a° pag. 26 e seg. del mio lavoro: Questioni 
pratiche di geologia applicata che più frequentemente si presentano all'ingegnere addetto ui lavori ferroviari. 
Roma, Tip. Lit. Ferrovie, Stato, 1916, 

? Prima del presente e dei suaccennati lavori non mi sembra esistessero notizie particolareggiate di 
geologia pratica propriamente detta, sul tratto di litorale adriatico nelle adiacenze di Torino di Sangro. 
Per quanto però si riferisce a studi di carattere strettamente scientifico cui si collegano le nostre investi- 
gazioni stratigrafiche, varî se ne avevano per la regione situata a sud e-a nord di detto paese (V. a pro- 
posito i lavori del dott. CHECcHIA-RISPOLI, Osservazioni geologiche sull'Appennino della Capitanata, 
P. III in Giorn. Sc. Nat. ed Econ. di Palermo, vol. XXX, 1914 e del Gionotx, L'étage Calabrien 8ur le 
versant Nord- Est de l' Apenin entre le MH. Gargano et Plaisance, in Bull. Soc. (ieol. de France-S.IV, T.14, 
1914). n 
Le osservazioni che ebbi agio di eseguire per ragioni di servizio concordano con quelle degli autori 
citati, Riassumendo si può dire che in tutto quel tratto di litorale compreso fra il Fortore ed il Pescara 
ed oltre, si distinguono un livello inferiore formato dalle argille turchine, le quali non sempre affiorano 
lungo le coste, e che rappresentano il terreno fondamentale di tutta quella regione litoranea, da riferirsi 
al pliocene medio; poi un livello più elevato costituito da sabbie gialle in predominanza e da argille più 
o meno sabbiose, che stanno a rappresentare la parte più elevata del pliocene (calabriano di GIGNOUX) 
infine alla sommità vi è un complesso di sabbie, ghiaie e conglomerati più o meno sciolti che rappresen- 
tano il post-pliocene (quaternario antico) con carattere di terrazzo fluvio-marino. 
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dirette del distacco ai una porzione del piano sovrastante. Procedendo verso Termoli, 
sempre riferendoci al caso di Casalbordino, si hanno altre tre incisioni: la prima de- 
terminata dal ricordato « Fosso dei tre valloni » (401+717) che colla successiva, co- . 
stituita dal « Fosso delle Marinelle » (402+037), limita il distacco di un altro tratto 
di ciglio del pianoro col sottostante deposito di falda in condizione franosa, che tende 
ad unirsi a quella precedentemente descritta; la terza incisione è formata dal « Fosso 
Pauroso » (402+410) ed anche qui abbiamo un tratto separato di ciglione col sotto- 
stante deposito di talus in condizione incoerente. 

Pertanto mentre pel primo tratto venne provveduto a lavori di sistemazione per 
garantire la continuità dell’esercizio, anche gli altri due sono oggetto di speciale sor- 
veglianza pei fenomeni di movimento franoso cui possono dar luogo in seguito a prolun- 
gate pioggie. Questo gruppo di tre zone in condizione incoerente-franosa adiacenti 
fra loro'e corrispondenti alle tre trincee fra i chil. 4014400 e 402+400) caratterizza 
la condizione della costa che studiamo. (Vedasi fig. 3 della tav. V). 

Occorre pertanto adottare provvedimenti che garantiscano alle anzidette zone di 
smottamento con sottostante talus franoso, di essere contenute nei limiti determinati 
dalle anzidette incisioni; per tal guisa ci opporremo alla tendenza che avrebbero 
queste tre zone di avvicinarsi tra loro per determinare un solo grande smottamento 
analogo a quello verificatosi a Torino di Sangro con corrispondente grande movimento 
nel deposito di falda attraversato dalla ferrovia. a 

Gli smottamenti e le corrispondenti frane nel tratto di litorale precedente (verso 
Ortona) ove avvenne la frana di Fossac?sia, compreso fra le incisioni del terreno de- 
terminate dai torrenti di « Valle delle’ Grotte » (381+220)e di « Valle Grande » (383 +384), 
avrebbero potuto, in progresso di tempo, estendersi a tutto l'intervallo medesimo, se 
un drenaggio convenientemente profondo, praticato nel « piano dei Marchi » parallela- 
mente al ciglione di distacco, non avesse impedito il ripetersi dello smottamento avvenuto 
il 1° novembre 1915. Anche in: questo caso una opportuna striscia boschiva lungo il 
ciglione medesimo completerebbe il consolidamento dì cui trattasi. (Vedasi nella ta- 
vola V la fig. 1 e la corrispondente sez. AB). 

b) La formazione quaternario- pliocsnicà d descritta, costituente la porzione di sito: 
piano chiusa fra il fiume Sangro e il fiume Osento per un primo tratto dal versante 
destro del Sangro e poco oltre la stazione di Torino di Sangro, fino in corrispondenza 
al chil. 391+550 e cioè per poco meno di chil. 1% sovrasta alla ferrovia in condizione 
di antico smottamento,. Invece percorrendo la stradà provinciale che dal risvolto alla 
destra del Sangro si dirige alla stazione, si vede da prima un nucleo essenzialmente 
argilloso cui fa seguito verso la stazione, senza nessuna concordanza stratigrafica, un 
terreno di sabbie poco consolidate e di interposti conglomerati più o meno incoerenti. 
Il carattere di smottamento di questo tratto di costa è completato dall’essere esso for- 
mato da una congerie di grandi massi di arenarie grossolane più o meno tenere e di 
conglomerati. : 

La linea di questo antico distacco che segue mediamente l'andamento del litorale, 
scende da una parte obliquamente fra il Sangro e la marina, e dall’altra va a raggiun- 
gere il ciglione del recente distacco. È 

Pertanto è da notarsi che la descritta costa di antico smottamento non ha un sot- 
tostante deposito di talus propriamente detto, il quale comincerebbe solo al termine del 
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piazzale esterno per svilupparsi progredendo verso l’Osento. Non è però da escludersi 
che in epoche ben remote esistesse pur quivi il deposito detritico di falda che sarebbe 
stato asportato da fenomeni alternati di frane e di abrasioni marine. (Vedi fot. n. 4 
della tav. I e fig. 2 della tav. V). : 

Osserviamo infine che nella parte superiore di questo enorme antico smottamento 
che sovrasta la stazione, si verificò un ristagno d’acqua che si amplia in occasione di 
forti piogge e che fece dare, da quelli del luogo, a questa costa, il nome di « Frana di 
Lago Dragone ». 

La penetrazione delle acque piovane in questo deposito di smottamento, può pro- 

- vocare nel medesimo dei movimenti di cui alcuni anche oggidì sono risentiti dalla piat- 
taforma ferroviaria, epperò anche in corrispondenza al descritto antico smottamento, 
riesciranno assai opportuni, come vedremo, i provvedimenti intesi ad evitare od almeno 
diminuire sensibilmente la penetrazione, in detto deposito di smottamento, delle acque 
freatiche esistenti negli strati sabbio-argillosi del sopraincombente pianoro quaternario- 
pliocenico. { 

*** 

ESAME PARTICOLAREGGIATO DELLA FRANA DI TORINO DI SANGRO. — a) Smotta- 
menti determinanti i movimenti franosi del deposito di falda. Il deposito di falda (talus) 
all’uscita della stazione di Torino di Sangro risale, come s’è avvertito, e sviluppasi 
sempre più sulla costa fino a raggiungere un’altezza di una cinquantina di metri sul 
livello del mare per ridiscendere verso l’Osento. S 

È però in corrispondenza al tratto di falda compreso fra le progressive chil. 391+550 
e 393+500 che, in seguito alle persistenti ed abbondanti piogge del novembre. 1916, 
il 27 dello stesso mese si determinò un imponente distacco del sovrastante piano. 
La caduta del materiale di smottamento sul deposito incoerente di falda, già reso mobile 
per le anzidette piogge, provocò in esso col suo urto ed il suo peso un movimento di 
frana, che sconcertò profondamente la ferrovia per poco meno di due chilometri. (Ve- 
dasi tav. VI). 

Devesi ritenere che questi fenomeni costituiscano il seguito di una successione di 
smottamenti e frane avvenuti in tempi più o meno remoti e dovuti alle stesse circo- 
stanze geognostiche e meteoriche, talchè ne risultò l’attuale conformazione di quella 
costa litoranea, il cui lembo estremo a mare, che è pure una funzione di detto mo- 
vimento, viene poi naturalmente modificato dalle azioni erosive - marine. 

Un’incisione di secondo ordine costituita dal « Fosso del Diavolo » con direzione 
generale quasi parallela alla linea di spiaggia limita l’éstensione del’pianoro che tende 
a staccarsi in corrispondenza alla frana che ora ci interessa; mentre in corrispondenza 

‘ all'antico smottamento di « Lago del Dragone » questa estensione del pianoro è ben 

maggiore; dato il breve corso del detto fosso e la piega che fa il fiume Osento per correre 
parallelamente al Sangro. 

Però se fino alla foce del « Fosso del Diavolo » sono a considerarsi le condizioni 
franose del deposito di falda, non è da trascurarsi la coridizione incoerente dello estremo 
lembo del deposito medesimo, che, oltre la foce di quel fosso, corre verso la foce del- 
l’Osento; in questo tratto, di poco meno di un chilometro, in cui la ferrovia è quasi 
sempre-in trincea, sovrasta pure un pianoro della quota media di 70 m. sul livello 
del’ mare. 
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La tav. IV mostra la tendenza che hanno i pianori compresi fra l’Osento ed il Sangro 
ad essere demoliti dall’azione delle acque îneteoriche penetranti in quel deposito qua- 
ternario-pliocenico. Ù i 

, A questa tendenza occorre assolutamente opporsi con opportuni provvedimenti, 
non solo in corrispondenza del recente distacco, ma altresì, come si è indietro avvertito, 
di quello antico di « Lago del Dragone », affine di impedire il ripetersi di grandi movi- 
menti franosi come quello del 27 novembre 1916 proprio in corrispondenza alla sta- 
zione di Torino di Sangro. 

b) Esame del fenomeno franoso propriamente detto.. La sezione geognostiea AB 
trasversale alla frana (vedasi fig. 1, tav. IV) mostra chiaramente come lo smottamento 
dell'altopiano sovrastante alla ferrovia, nel tratto che considerfamo, abbia determi- 
nato un notevole incremento nel preesistente deposito di falda (talus) provocandovi un 
imponente movimento per cui il binario si spostò verso mare in modo ondulato per 
oltre una ventina di metri nella zona centrale, e per un’estensione compresa fra le pro- 
gressive chil. 391+550 e 393 +500, ossia per circa due chilometri. La casa cantoniera 
al chil. 392+668 si spostò verso mare di 18 m. circa, e di parecchi metri si spostò del 
pari il muro che prima proteggeva la ferrovia dall'’impeto dei marosi fra le progressive 
chil. 392+900 e 393+450. Da detta sezione geognostica risulta altresì l’ingente massa 
di falda in frana e come le acque, che dal pianoro penetrarono nella detta massa fra- 
nosa, determinarono una superficie di scorrimento nella parte superiore delle argille 
turchine sottogiacenti, già compromessa nella sua struttura da precedenti movimenti 
franosi. Si promosse così uno slittamento della detta parte superiore delle argille tur- 
chine per cui esse vennero ad emergere persino di 9 a 10 m. sul livello del mare, in cor- 
rispondenza della plaga centrale franosa, protraendo ivi la spiaggia di circa 200 m. 

Tutte le case sparse sulla falda partecipando a questo grande movimento di frana 
si spostarono di parecchi metri, lesionandosi gravemente e col loro abbandono si com- 
pletò l’aspetto disastroso prodotto da questa frana immane, che nella notte in cui essa 
si effettuò sorprese un treno, che attraversava proprio in corrispondenza al muro di 
difesa a mare quella falda, sconquassandolo ed in parte rovesciandolo giù dalla scar- 
pata verso il mare. l 

Le fot. n. 1 e n. 2 della tav. VII riproducono questo doloroso episodio. 

La veduta panoramica n. 1 della tav. III presa dalla spiaggia mostra l’estensione 
del distacco dal pianoro 'e dalla sottostante falda in frana, nonchè le diverse linee 
d’emersione delle argille turchine, che tanto si spinsero verso mare ‘da costituire veri 
promontori argillosi che profondamente modificarono la morfologia di quel litorale. 

La fotogr. panoramica n. II della tav. III ci dà un’idea della successiva costa, verso 
Ortona, di antico smottamento e mostra l'entità del disastro che accadrebbe se un di- 
stacco del sovrastante pianoro si ripetesse, poichè la frana enorme che ne deriverebbe 
investirebbe direttamente la stazione di Torino di Sangro. La fot. n. 3 della tav. VI 
riproduce la caratteristica cresta delle argille turchine emerse colla pendenza verso la 
costa della superficie della loro stratificazione. (Vedasi anche la sez. geognostica, 
fig. 1 della tav. IV). 

La fot. n. 4 della tav. VI mostra i pezzi di stratificazione di arenarie compatte 
intercalate nelle parti superiori della massa di argille turchine che in seguito alla vio- 
lenta emersione si piegarono prima e poi si spezzarono. 
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Le fot. 5 e 6 della tav. VIII dànno un'idea completa di tutta la parte centrale del 
fronte argilloso della nuova spiaggia; la fot. 5 riproduce poi nettamente l’ andamento 
delle stratificazioni argillose spinte verso l'alto dallo slittamento. franoso, e giustifica 
pienamente la rappresentazione geognostica del fenomeno franoso contenuta nella se--- 
zione trasversale fig..1 della tav. IV; detto andamento si è del pari chiaramente mani- 
festato nelle argille turchine emerse a Fossac'sia e a Casalbordino. 

Nella parte estrema della frana verso l’Osento il sollevamento delle argille turchine 


«fondamentali andò diminuendo; tuttavia in quella località esso fu ancora da 3 m. a 


4 m. sul livello del mare e di altrettanto ivi si sollevò il muro che su esse era fondato e 
che prima difendeva la scarpa dell’argine ferroviario dai marosi; ma l’azione di questi 
essendo ivi pur sempre molto viva ne seguì l'asportazione della parte estrema delle - 
argille medesime e la conseguente rovina del detto muro. (Vedansi le fot. 7 e 8 della 
tav. VIII nonchè la veduta panoramica 1 della tav. III- 

Circostanza importante a notarsi si è che mentre lo smottamento promosse uno , 
slittamento delle argille turchine che avanzarono fino a 200 m. circa dall’antica spiaggia, 
la massa sovrastante di deposito di talus, in corrispondenza al binario, non si spostò 
che di poco oltre una ventina di metri; ciò mostra che data la lubrificazione della su- 
perficie di scorrimento determinatasi nelle masse di argille turchine, la parte supe- 
riore di queste slittò, procedendo verso mare con molta maggior velocità della massa 
franosa sovrastante, caotica, incoerente e dotata di movimenti incomposti e vermicolari. 
Analogo fenomeno si verificò nella frana di Fossacesia. ove la parte superiore delle ar- 
gille turchine fondamentali scivolò verso mare ben-più velocemente che non si sia tra- 
sportato nello stesso senso il deposito caotico sovrastante. 

c) Procedendo oltre il limite (verso l’Osento) della frana attuale, si cade nella de- 
pressione che venne, durante la costruzione della linea. attraversata con viadotto di 
6 archi di 8 m. di luce alla progressiva (chil. 393 +522). x 

Nel 1906 i movimenti franosi provocati in quella falda dalla corrosione delle argille 
turchine fondamentali, allora sommerse, corrosione dovuta all’azione dei marosi sempre 
molto attiva in detta località, determinarono forti lesioni in quest'opera d’arte che assai ‘ 
opportunamente, date le anzidette circostanze, venne sostituita con un argine. 

Ed ora anche questa plaga è necessariamente legata alle sorti della grande frana 
di cui devesi considerare l’estremo lembo, pur dovendosi ritenere che i suoi movimenti 
saranno in ogni modo ben più limitati. Il deposito di falda che fa seguito fino al « Val- 
lone del Diavolo » ed anche poco oltre, esige un’attenta sorveglianza per la sua incoerenza. 


va 


ESAME DELLE CONDIZIONI FREATICHE DEI PIANORI SOVRASTANTI LA FRANA DEL 
27 NOVEMBRE 1916 E L’ADIACENTE ANTICO SMOTTAMENTO DI « LAGO DRAGONE ». — Le 
considerazioni che seguono sono dedotte dalle diligenti misure compiute a cura della 
Divisione Lavori, relative ai livelli d’acqua dei pozzi distribuiti nella parte superiore 
dei depositi del post-pliocene e del pliocene compreso fra i fiumi Osento e Sangro fino 
alla Sella di « Colle del termine », misure che vennero indicate nell’unita planimetria. 
(Vedasi tav. X). 

I primi nove pozzi dànno acqua limpida e perenne, gli altri otto nella stagione estiva 
si essiccherebbero o risentirebbero della penetrazione diretta delle acque piovane. Una 
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terza serie di sorgive si verifica lungo il ciglione di recente distacco e sgorgano alle se- 
guenti quote decrescenti nel senso da Castellammare Adriatico verso Foggia (70,15; 
67,20; 58,16; 55,06; 52,40). a sì 

Alla prima serie procedendo per un tratto dalla Sella di « Colle del Termine » verso 
mare, piegando poi parallelamente al litorale, corrispondono le seguenti quote: 


Pozzio- n o e; 8 9 7 3 2 4 .5 (PS 
L'velli d’acqua . . 93,00 83,26 79,02 35,54 81,77 83,32 73,86 58,70 


Tali quote corrisponderebbero a diverse falde freatiche, il che s'accorda col fatto 
stratigrafico dell'alternanza di sabbie e conglomerati più o meno sciolti con le argille 
più o meno sabbiose che si fanno decisamente argillose avvicinandosi a quelle sottostanti 
fondamentali turchine e con andamento pianeggiante, pur ammettendo una certa pen- 
denza da monte verso îl litorale. 

Così la notevole differenza di circa 10 m. fra i peli freatici dei pozzi (8) e (9) tra 
loro distanti di soli 170 m. si spiega colla esistenza di due strati di argille interposte ‘ 
fra le sabbie gialle, come appunto si riscontra nei terreni post-pliocenici e pliocenici 
di cui ci occupiamo. La venuta a giorno della sorgente (9) è dovuta poi all’erosione 
della falda meridionale del «Colle del Termine », ove il sottosuolo argilloso è manifesto. 
Inoltre se consideriamo il pozzo n. 10 (della seconda serie) si hanno le tre falde freatiche 
corrispondenti ai 3 pozzi (10) (3) (2) prossimi fra loro con bocche situate sopra una 
linea mediamente orizzontale e normale al ciglione del « Lago Dragone » ed ai quali 
corrispondono i seguenti veli freatici: 


(10) (3) (2) 
87,41 85 54 81,77 


Ora se questi tre veli freatici appartenessero ad una stessa falda acquea. questa 
avrebbe una pendenza verso il ciglione di « Lago Dragone » molto sentita e quindi incom- 
patibile coll'andamento stratigrafico generale, oltre che detto ciglione costituirebbe 
una chiamata allo sbocco così attiva, da rendere detti pozzi quasi sempre asciutti. Sem- 
bra più razionale ritenere che questi livelli appartengano a tre falde indipendenti 
penetranti ciascuna per conto proprio entro la massa di antico smottamento di « Lago 
Dragone » nella quale penetrerebbe del pari la falda del pozzo (1) 82, 81 facente 
probabilmente tutt’uno colla falda del pozzo (2) 81, Tu. 

Trattandosi di investigazioni relative a livelli freatici sarà opportuno completare 
la suecessione dei pozzi costituenti la prima serie, interpolando i livelli d'acqua osser- 
vati nei pozzi della 22 serie; notiamo a questo riguardo che il grado di perennità e quello 
della limpidezza non tolgono valore a determinazioni di carattere freatico. 

.Così che procedendo dalla Sella di «Colle del Termine » al ciglione smottato si 
ha la seguente successione di livelli freatici: È 


Pozzi... 80 9 17 - 16 7 14 15 13 
Livelli d’acqua... 93,00 83,26 99,71 102,18 79,02 101,15 99,17 98,05 


Pozzi . . . . 10 3 1 2 4 5 11 6 12 
* Livelli d’acqua. 87,41 85,54 82,21 81,77 83,32 73,28 59.50 68,70 58,69 
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Ora, per esempio, l’ultima terna di questa serie: 


(6) * (12) (11) 
58,70 58,69 59,50 


può considerarsi come appartenente ad una sola falda alimentante la sorgiva che sca- 
turisce sul ciglione alla quota 58,16; analogamente la sorgente che sgorga dal ciglione 
alla quota 70,15 sarebbe alimentata da una corrispondente falda alquanto più bassa 
di quella rinvenuta nel pozzo (4) 83,32 e gosì la successiva, che sgorga alla quota 67,20 
proverrebbe da un’altra un po’ più bassa di quella constatata al pozzo (5) 73,28. Del 
pari le successive sorgenti, procedendo verso Foggia, sgorganti alle quote 55,06 e 52,40, 
sarebbero alimentate da falde alquanto più basse di quella constatata nel'gruppo di 
pozzi (6) (11) (12) che, come s'è visto, alimenterebbe la prospiciente sorgiva del ciglione 
sgorgante. alla quota 53,16. ; 

Ma le altre falde alimentanti i pozzi di tutta la serie rilevata e sopra indicata non 
sembra possa costituire una falda acquea unica che dalla Sella proceda verso il ciglione 
di smottamento, troppo saltuarie essendo le corrispondenti quote; anzi dal coordina- 
mento dei rilievi freatici in relazione con quelli stratigrafici risulterebbe che una parte 
dei veli freatici si trova nell’ambito dei terreni (1) post-pliocenici (quaternario antico) 
e l’altra parte in quello dei terreni (2) del pliocene superiore. (Vedasi tav. XI). 

Data la porosità dei conglomerati più o meno sciolti e delle sabbie poco cemen- 
tate del post-pliocene e del sottostante pliocene colle interposizioni di straterelli ar- 
gillosi, è razionale ritenere che le acque di pioggia, direttamente cadenti sull’altipiano 
di cui trattasi, possano produrre, specialmente durante un periodo di abbondanti preci- 
pitazioni atmosferiche, un grado di impregnazione tale da compromettere la stabilità del 
ciglione al punto da determinare il distacco di parti più o meno cospicue del medesimo. 
Inoltre occorre considerare che dal detto ciglione venga immessa nel sottostante ed 
adiacente talus incoerente, già saturo iper le dette precipitazioni, una ulteriore quan- 
tità d’acqua, cosicchè essa si porrà in movimento tosto che riceva l’urto dei mate- 
riali su èsso precipitati pel distacco di una porzione dell’altopiano. i 

Che le precipitazioni atmosferiche costituiscano la causa determinante i fenomeni 
accoppiati di smottamento e di frana, risulta evidente da quanto accadde nel lito- 
rale di Fossacesia, ove la caduta del ciglione e la conseguente grande frana determi- 
natasi nella sottostante falda, nel 1° novembre 1915, fu preceduta da 19 giorni piovosi 
di ottobre, nel quale periodo caddero mm. 173,2 d’acqua ed ancor prima,-nel settembre, 
da 15 giorni piovosi, nel quale ultimo periodo caddero mm. 131,7 d’acqua. Del 
pari il grande distacco del ciglione di Torino di Sangro e la conseguente immensa 
frana della sottostante falda, si verificò sul finire di novembre (27) 1916, nel qual mese 
caddero 325 mm. di acqua, quantità veramente eccezionale e che decise di detto 
movimento di costa, poichè il precedente ottobre fu quasi asciutto, non essendo caduti 
che 24 mm. d’acqua.! 

ex 

CONCLUSIONI E PROVVEDIMENTI. — Da ciò che precede in ordine geognostico © 

freatico risulta quanto appresso: 


1 Questi dati pluviometrici corrispondenti alla stazione meteorologica della regione di Lanciano, col 
locata a m. 17,80 sul molo, vennero favoriti dalla Direzione del R. Ufficio Meteorologico. 
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10° Un drenaggio sottopassante la Sella di « Colle del Termine » in direzione circa 
dei pozzi (8) e (9) (vedasi tav. X) se, per ipotesi, potesse anche intercettare le acque 
freatiche provenienti da monte, non impedirebbe l’impregnazione acquea del pianoro 
post-pliocenico e pliocenico, che da questa Sella si stende fra il Sangro e l’Osento 
‘ ed il litorale. Ora questa impregnazione, in seguito ad abbondanti e prolungate pre- 
cipitazioni atmosferiche, può da sola compromettere la stabilità del ciglione, costi- 
tuito, come s’è detto, da un terreno incoerente, determinarne il crollo e con questo 
promuovere la condizione franosa della sottostante falda litoranea di talus. 

Non occorre pertanto, per spiegare detto crollo, invocare come si potrebbe pen- 
sare a prima giunta, una notevole falda d'Acqua sotterranea scendente da monte 
della Sella, per continuare verso il ciglione; invero una simile falda, per dare da sola © 
origine alle varie sorgenti scaturienti sul ciglione, dovrebbe seguire un andamento 
avente per direzione media, la linea L H G. (Vedasi tav. X). Ciò è ben dubbio, date 
le considerazioni che precedono. In ogni modo un drenaggio sottopassante la Sella e 
guidato dal criterio di intercettare le falde da monte captando .il livello freatico della 
sorgente (9) alla quota 83,26, dovrebbe anche se portato alquanto più in basso, ri- 
tenersi sempre troppo alto riguardo ad.un richiamo d’acqua ‘notevolmente esteso e 
che faccia sentire la sua azione anche ai livelli freatici inferiori (Vedasi profilo L H G 
nella tav. XI). 

D'altra parte non potrebbesi porre il cunicolo di drenaggio più basso della quota (60) 
per tentare il prosciugamento dei livelli freatici esistenti negli strati sovrastanti post- 
pliocenici e pliocenici, perchè certamente a quel livello il cunicolo attraverserebbe le 
argille turchine decisamente impermeabili. Siccome in esse venne per intero perforata la 
galleria ferroviaria abbandonata (Vedasi tav. XI), così non sarebbe neppure il caso 
di fare assegnamento su detta galleria, convenientemente riattatà, per. attivare 
con speranza di successo un efficace emungimento dell'alto piano anche verso il 
litorale. Invero, dall’esame compiuto in posto, ci siamo assicurati. che detto sotter- 
raneo è per sè stagno.! 

Nè per quantoyprecede potrebbesi ritenere che un drenaggio trasversale in B' 
ed in A' nella regione dell’alto piano, che ci interessa, impedirebbe un processo di- 
remo di disgregazione dei terreni sabbio-argillosi, promosso dalle abbondanti e pro- 


1 L'acqua che trovasi accumulata all'imbocco Osento del sottorraneo ferroviario abbandonato che 
sottopassa la Sella di « Colle del ‘Termine » lungo 1300 m. a pendenza unica verso il Sangro di oltre il 
2°/oo Proviene dal sovrastante fosso, le cui acque penetrano direttamente nella galleria attraverso la volta 


in muratura ivi lesionata e scoperta. I contadini mantengono a quell’imbocco un arginello di argilla 


onde approfittare dell’acqua così immagazzinata e portata ad opportuno livello, per irrigare le sottostanti 


colture fino allo Osento. d 


Sì noti che ben rari sono gli sti i che gocciolano dal rivestimento in molti punti sconnesso e 
deformato. 

L'acqua raccoltasi all'imbocco Sangro proviene pertanto dall’anzidetta penetrazione che ha luogo, 
come si è detto, in prossimità all'imbocco Osento e che attraversa il grande franamento effettuatosi nella 
parte centrale della galleria, ove per oltre 400 m. rovinò il rivestimento. determinandosi in quel tratto. 
l'invasione della massa argillosa; questa per la sua condizione sconnessa e pel sopraggiungere dell’acqua 
dalla zona di inibocco Osento, prima subì un processo di rigonfiamento e poi di rimpastamento e forse 
Anche in qualche tratto si ridusse allo stato fluidale, che lasciò oltrepassare l’eccesso d’acqua di imbibizione 
verso l’imbocco Sangro; questo passaggio è poi favorito dalla pendenza del sotterraneo. i 

X Da questo lato il fondo della trincca d’approccio è ridotto ad un pantano, che si solleva in progresso 
di tempo, per le materie che man mano vi scendono dai versanti laterali franosi, in guisa che le acque 
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lungate precipitazioni atmosferiche; onde la stabilità del fronte dell’altopiano sa- 


“ rebbe sempre in pericolo (Vedansi Tav. X e XI). 

Solo un drenaggio parallelo al ciglione, ad opportuna distanza dal medesimo e 
portato a conveniente profondità, permetterà il prosciugamento di una zona di alto 
piano abbastanza estesa per assicurare la sua stabilità; tanto più che la successione 
degli smottamenti, certamente verificatasi lungo il litorale, deve avere prodotto un 


leggero ripiegamento degli strati verso il litorale medesimo, per quanto limitato al-. 


l'ambito. del ciglione; per cui il richiamo delle acque freatiche verso quest’ultimo deve 
effettuarsi più attivamente. Altrettanto dicasi circa la necessità di prosciugare la 


sono trattenute nel sotterta 


co per un tratto della Zona d'imbocco. ed insignificante risulta, in via normale, 


lo scolo verso il Sangro. per la natura argillosa del fondo della trincee: 


La Fot. 1 mostra la frana che scende dall'alto della Sella verso imbocco Sangro, nonchè i fianchi 


Fot. 1. -— Staz. m. (v. tav. VD. Fot. 2. — Staz. n. (v. tav. VI. 


Imbocco occidentale (verso it Sangro) della wal- Veduta da Ovost verso Est della Sella di « Colle 
loria ferroviaria abbandonata: de) Termine »: 
a).terreno franoso; a) ambiente di argille franose; 
DI umbiente delle argille turchine in condi- b) sabbie consolidate di « Colle del Termine ». 
zione franosa; 


e) ristagno d’acqua nelle argille fangose rico- 
prente Il fondo dell'antica trincea. 
‘ NB. Solamente nella zona di querto imbocco la 
sagoma è ancora quella primitiva della costruzione 
del sotterraneo. . be ; 


argillosi in condizione franosa della trincea d’approccio, dell'imbocco medesimo (Vedansi anche le "Pa- 
vole Ve VI e X). 

La Fot. 2 riproduce la condizione franosa della Sella di « Colle del Termine » fiancheggiata a NÉ- 
dalle sabbie gialle, in generale consolidate in questo colle. 
© Tali argille franose scendono lungo la falda NO. della Sella, procedendo verso il Sangro ed unendosi 
i quelle più u valle, in istato pure franoso, vanno accavallandosi fino a raggiungere la testa di quella fronte 
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zona del ciglione in corrispondenza alla linea di antico smottamento di « Lago del 
Dragone » (Vedasi Tav. X). Ò 

Trattasi quindi in massima di applicare anche pel consolidamento della frana di 
Torino di Sangro il provvedimento adottato per la frana di Fossacesia, ove è notevole 
la quantità d’acqua richiamata nel cunicolo parallelo al ciglione di distacco. 

Il cunettone di guardia con sottostante cunicolo di drenaggio dovrebbe anzi, come s'è 
avvertito, prolungarsi alquanto di fronte al ciglio dell’antico smottamento di « Lago del 
Dragone » per evitare la possibilità che si rinnovi un fenomeno di grande smottamento. 


di galleria. Si completa coi fianchi della trincea e delle sovrastanti falde argillose l'aspetto dell'ambiente 
franoso, dal quale e: per così dire, il sotterraneo nella valle del Sangro. 
La Fot. 3 si riferisce all'imbocco Osento del sotterraneo avente il fondo della trincea d’ approccio 


pure impantanato per te argille sabbiose ivi impregnate d’acqua e che fanno parte della falda argillo-sab- 
biosa incoerente che scende dalla Sella verso 
l’Osento. Come riproduce la veduta fotografica, la 
zona d'imbecco del sotterraneo, da questo lato, è 
alquanto più di quella verso il Sangro immersa nelle 
dejezioni argillo-sabbiose: inoltre quivi si verifica- 
rono delle asportazioni così copiose di terreno da 
mettere a nudo un tratto della volta in muratura. 
come si è detto. Ù 

La condizione franosa generale delle argille 
turchine nell'ambito attraversato dalla galleria 
promosse tale un dissesto nel rivestimento, in quasi 
tutta la sua lunghezza, che sia durante il periodo 
costruttivo che subito dopo. dovè rifarsi il rivesti- 
mento medesimo quasi per intiero, adottandone uno 
più resistente per sagoma e per spessori, Ciò nono- 
stante si effettuò il franamento 
indietro si è fatto cenno. 

Il fianco di « Colle del Termine » costituito. 


rale di cui più 


come si è avvertito, di sabbie gialle consolidate è in 
questa fotografia visibile sulla sinistra per chi sul * 
luogo guardi l'imbocco Osento. 

Dalle circostanze descritte risulta pertanto, 
come la parte sovrajneombente al sotterraneo, sia 
tituita, sul versante dell'Osento, di sabbie argil- 
lose che rappresentano la formazione inferiore a 


a 


quella che si vede nel colle del Termine, essenzial- 


Fot. 3, — Staz. p. (v. tav. VI) 


mente sabbiosa e consolidata; invece sul versante 


del Sangro si avrebbe argilla alquanto sabbiosa in Imbooco Est (Osento) del sotterraneo: 
dizi o à È b) falda orientale di sabbie consolidate di 
condizione sempre più franosa, man mano che si «Colle del Termine ». 


scende verso il Sangro. A era: :0$ i NB. In questo imbocco lau sagoma è quella 
Saugry, As questo terteno cosìlalte adottata nella ricostruzione del rivestimento che 


rato in superficie succedono, in ordine stratigrafico, fu quasi generale. 

le argille turchine nella cui massa è scavato il sot- 

terrano, ma la cui parte superiore, in corrispondonza alla Sella e nei versanti laterali. è in condizione 
ranosa, unitamente alle stratificazioni argillo-sabbiose sovrastanti. 

Questa indagino geognostica completa l'accenno fatto nello studio che precede circa la struttura del 
sottosuolo alla Sella di « Colle del Termine »; conferma inoltre la limitata estensione che avrebbe il richiamo 
d'acqua operato da una fognatura trasversale alla Sella; ciò pur ritenendo che la sua ubicazione permetta 
di convogliare la sorgente che sgorga alla quota 83,26, che corrixponderebbe ad uno dei livelli freatici più 
cospicui di quella località, c supponondo inoltre che ‘detta fognatura fosse portata a tale profondità da 
"aggiungere la parte superiore delle argille turchine. 

Riguardo alle circostanze che indussero assai opportunamente l'antica Società delle ferrovie moridio- 
nali ad abbandonare la linea interna fra. la Stazione di Fossacesia e la foco dell’Osento, vedasi il relativo 
Accenno a pag. 19 del lav. cit.: Questioni pratiche di Geologia applicata, ece. 
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Le modalità adottate dal Servizio Lavori. pel cunicolo di drenaggio di Fossacesia, 
sembrano assai convenienti pure pel caso di cui ora trattasi, salvo naturalmente le 
variazioni dipendenti dalla profondità e dall'andamento da assegnarsi al cunicolo me- 
desimo. ; 

Queste infatti dipendono dalle condizioni locali per assicurare uno sbocco conve- 
niente al drenaggio e perchè questo abbia a trovarsi sotto alla zona più incoerente e 
permeabile del terreno ed appoggiato sopra uno degli strati d’argilla il più vicino, per 
quanto possibile, a quello fondamentale. i: 

Opportuni scandagli guideranno in questa ricerca e forniranno un criterio sul 
grado di efficacia del drenaggio riguardo» all'emungimento del terreno. 

Per completare il definitivo consolidamento è a raccomandarsi anche in questo 
caso il rimboschimento di una striscia di terreno comprendente il ciglione di recente 
ed il successivo di antico distacco, opportunamente estesa nel senso normale al ci- 
glione medesimo. ; 

Simili rimboschimenti da farsi allo stesso scopo per gli altipiani sovrastanti Fos- 
secesia, Casalbordino ed in generale per tutti i tratti di alta costa litoranea. compresi 
fra il Pescara e il Biferno, offrirebbe una successione di strisce boschive tali da ri- 
chiedere l’ intervento della R. Amministrazione Forestale pel loro impianto, sorve- 
glianza e razionale sfruttamento. ° n 

. Anche in condizioni normali del mercato della mano d'opera e dei materiali da co- 
struzione, i provvedimenti indicati riescirebbero molto gravosi al bilancio dello Stato; 
si consideri però che trattasi di tutelare la continuità dell'esercizio di un lungo tratto 
di ferrovia litoranea, condannato altrimenti alle più gravi interruzioni. 11 crescendo- 
d’intensità delle demolizioni di costa e delle conseguenti frane litoranee, osservato a 
Casalbordino-Fossacesia-Torino di Sangro e le condizioni analoghe geo-idrologiche e. di 
corrosioni dovute ai marosi, ci ammaestrano che un pericolo grave sovrasta alla. via- 
bilità ferroviaria ed alla integrità morfologica di quel lungo tratto del litorale adria- 
tico, e che occorre assolutamente sostenere anche forti sacrifici pur di opporsi con ef- 
ficaci provvedimenti alla tendenza che hanno detti fenomeni di rinnovarsi con cre- 
scente intensità ed estensione. In attesa che le condizioni economiche del nostro paese 
ritornino normali, intanto sarà necessario continuare la regolarizzazione della superficie 
della falda in frana per modo da togliere gli esistenti ristagni d’acqua, da impedire 
che altri se ne possano formare e ciò con lo assicurare regolari scoli a mare. 

Un accurato rimboschimento della falda medesima è altresì assai opportuno. 

Analoghi provvedimenti saranno pure da prendersi nei riguardi principalmente 
della sistemazione della superficie e degli scoli d’acqua per la costa del « Lago. Dra- 
gone » onde evitare che le acque su esso vaganti o stagnanti promuovano movimenti 
franosi che potrebbero compromettere la stabilità del piano stradale in prossimità 
della Stazione di Torino di Sangro. Si noti che qualche accenno di movimenti fra-. 
nosi già ebbe a rimarcarsi alla entrata Foggia di detta stazione, come s'è già avvertito. 

Questi lavori di sistemazione di falda, accuratamente eseguiti e cortinuati, per- 
metteranno di attendere l’epoca propizia per l'esecuzione dei provvedimenti radicali 
e definitivi sopra indicati. 


Roma, giugno 1918. 
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Delle scoperte di antichità avvenute nelle fondazioni 
degli edificii per le Ferrovie di Stato nella già Villa 
| Patrizi in Via Nomentana 


(Relazione del sen. prof. RODOLFO LANCIANI all’Ing. Gran Cordone Raffaele de Cornè, 
Direttore generale delle Ferrovie di Stato). 


(Vedi Tav. da XII a XV). 


Invitato dalla S. V. chiar.ma ad illustrare la bella serie dei disegni archeologici, 
rilevati per cura di cotesta Direzione generale mentre si scavavano le fondamenta 
‘della nuova Sede della Direzione stessa nell’area della già Villa Patrizi, adempio al 
grato incarico, presentandole queste brevi considerazioni. 


È necessario premettere che negli scavi di fondazione del nuovo edificio sono 
stati riconosciuti quattro strati, le quote dei quali furono esattamente determinate, 
mediante una serie di scandagli eseguiti dalla Cooperativa edilizia. Questi pozzi di 
esplorazione, corrispondenti nelle misure e nel sito ad altrettanti piloni di fondamento 
dei fabbricati da costruirsi, furono spinti dalla quota media di m. 64 s. m. — che 
era quella della villa Patrizi — alla quota di m. 40 circa. A questa profondità, non es- 
sendo più possibile abbassare gli scandagli con mezzi ordinari, fu mestieri ricorrere 
all’uso della trivella, la quale toccò nei singoli pozzi la quota media di m. 30 sul mare, 
inferiore di ben 34 metri a quella della villa predetta. 

‘ Lasciando ai competenti il discutere gli elementi geologico-vulcanici messi in 
luce da questi saggi di esplorazione, a me basta ricordare, per quanto concerne l’an- 
tica topografia: 

1° che alla quota 40,30-43,00 si è trovato un banco di tufo lameHare cinereo, sol- 
cato da gallerie rettilinee, perfettamente squadrate, latomie antichissime, non poste- 
riori all’epoca dei Re; 

2° che alla quota 46,50-49,00 si è trovato un banco di pozzolana solcato da 
gallerie irregolari quali, cioè, usavano scavare i fossori del Cinquecento; 

30 che alla quota di m. 53,20-55,30 si è trovato un banco di tufo granulare o 
pozzolanella, nel quale sono scavate le catacombe di Nicomede, e altre gallerie d’estra- 
zione, non anteriori al secolo XVI; 

4° che le più profonde vestigia di costruzioni romane (prescindendo dalle latomie) 
Sono state trovate alla quota di m. 55.00; 

5° che le antiche fabbriche sopraterra, strade, sepolcri, ville, case ecc. sono state 
Scoperte nello sbancamento del suolo di scarico, tra le quote di m. 60,30-63,75; 


6° che il piano dei sotterranei del nuovo palazzo delle Ferrovie corrisponde 
alla quota di m. 60,30. 


\ 
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STRATIFICAZIONI SEZIONE VERTICALE 
DEL SOTTOSVOLO Li lado 8 SVLLA LINEA «A B- 


DELL' EX VILLA PATRIZI (6500) Lory GIARDINI DELL'EX VILLA PATRIZI DISTANZE 1:4000 
ie SCALA ALTEZZE 11200 


“ RVDERI E MATERIE 


Terra tufacea argilloso 
. con zona intercalata 
di noduli o concrezioni calcaree 


( GDI fra) 
‘ RIPorTO”” JB 


Tufo granulare di colore arancione 
Faciziana ricco di pomici rossastre e nere 
(presenta spesso fenditure verticali ) 
Terra tufacea argillosa 
bruno-giallastra 


Tufo granulare bruno 
PERC (4750). 


Terra tufacea arqillosa 
bruno-giallasira 


4500) Straterello di lapilli giallo-chiari 


Tufo t das 
SERIETA 2 4350) Strato di sabbie sciolte e lapilli 


(42.50) 


Terra tufacea argillosa e ce 


PROFONDITA RAGGIUNTA 
CON GLI SCAVI A POZZO 


(ny o epiera 1 


Tufo nerastro 


Terra tufacea argillosa 
giatlo-rossastra 
137.60) 


FRE 5560) 
Argilla plasirca 
di colore Giallognolo chiaro ° 
PROFONDITA RAGGIUNTA 
CON LE TRIVELLAZIONI 
razza 
di Parta Pra 
- PIANTA: 
SCALA 14000 
*. 
sa ri 
Pa 
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Credo utile ed opportuno mettere a confronto questi dati con quelli ‘ottenuti me- 
diante i sondaggi fatti eseguire l’a. 1871-72 dall'architetto Raffaele Canevari nell’area 
del costruendo Ministero delle Finanze, in via XX Settembre. Il documento dal quale 
prendo questa informazione è intitolato Notizie sulle fondazioni dell’edificio pel Mini 
stero delle Finanze in Roma. Sunto di memoria, Aell’Ing. R. Canevari, in « Atti Lincei », 
tomo II, serie II, Roma, Salviucci, 1875. Dice l’autore: « Fu esplorato il luogo desi- 
«gnato con parecchi pozzi. Questi dimostravano che, dopo 4 o 5 metri di macerie 
«(cioè di suolo di scarico), susseguiva un tufo nel quale (sic) erano numerose vestigia 
«di antichi e grandiosi edifici, ed a 12 m. si trovavano altri banchi di tufo compatto 
«e resistente... Le frane che avvennero, mentre si fondavano i muri perimetrali, mo- 
«strarono ben tosto che, al disotto del banco di tufo, entro cui erano fondati antichi 
«e cospicui edifici, esistevano due ordini di... pozzolana, il primo verso i 10 ed il se- 
«condo (verso) i 16 metri di profondità... Indi si dovette far scendere la media delle 
« fondazioni a 17 metri e lo scavo totale che si era preveduto in 267, salì invece a 
«385 mila metri cubi... Tl Canevari trovò che i seguenti strati cominciavano (sic; in- 
« tendi ‘dall'alto in basso) alle seguenti altezze sullo zero dell’idrometro di Ripetta, 
« cioè sul livello. del mare. 

Quota media m. 65 terre di scarico 

m. 60,30 tuta (intendi cappellaccio) 

m. 55,80 pozzolanella 

m. 53.50 tufa 

m. 49,20 pozzolana nera ; 

m. 48,40 terra tufacea, con liste di pomici 
m. 45,40 lapilli 


m. 37,50 acqua entro argilla. 

Da questa tabella, messa a confronto con le quote ottenute nell’area del palazzo 
delle Ferrovie, si può dedurre quanto lievi siano l’ondeggiamento e la pendenza super- 
ficiale degli strati vulcanici lungo il dorso del Quirinale, dalla via Nomentana alle Quattro 
Fontane. Premessi questi dati fondamentali, sarà meno difficile ricostruire la storia 
topografico-geologica del sottosuolo di Villa Patrizi, se non altro dentro i confini del 
palazzo e dei padiglioni nei quali ha sede lu Direzione generale delle Ferrovie. Questi 
confini sono esattamente delineati nella tav. XII in relazione a quelli del quartiere cir- 

costante, e al sito delle porte Nomentana e Pia. i 


*** 


LATOMIE PROFONDISSIME alla quota di m. 40.00-43,00 s. m. (Tav. XIII). — Per de- 
terminare l’età approssimativa di queste latomie, vi sono due mezzi, cioè il paragone 
con altre che offrano uguali caratteristiche tecniche, in identici banchi di materiale 
tufaceo grigio, e la cronologia delle fabbriche romane nelle o per le quali si è fatto uso 
del materiale predetto. . 

Il ‘paragone non è difficile: le latomie scoperte alla quota di m. 40-43 sono identiche 
nella tecnica del taglio delle gallerie, nel loro inerociarsi al angolo retto, nel sistema 
del distacco dei blocchi, nella misura dei blocchi stessi alle latomie di Vigna Querini, 
salvo che queste ultime erano a cielo aperto, mentre le nostre erano sotterranee. 


Axwno VII — Vor XIV. . é 


70 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


POZZO N°XXVII 


* PADIGL. I» 


Sviluppo delle pareti 


©3I9a _ 


Macenie e lerre 
di. ripodto 


Muraglia 
Nere la 


strada romana 


Selciato e mu rag 
nell'area del pozz 


Stato di ahigiaz 


Strada comano. 33 


Antichi scoscendimenti 


sulla gallria della 
pradinati 
(4220) 
Pianta 
della galleria del tufo nero 
rinvenuta fra le quote(4300)<05) . 430) 


Oo AMan 


Digitized by Google | 
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La cava di cui si parla fu scoperta il giorno 7 febbraio 1872 nella vigna, pritna 
tigli (pianta Nolli 1741), poi Cancani e Querini, a sinistra della via Tiburtina, al 
primo chilometro della strada di Valle Cupa, che dalla porta S. Lorenzo conduceva 
(allora) all'angolo SE del Castro Pretorio. ì 

«Cotesta cava — dice il Bull. arch. comunale del 1872, p. 6 — l’unica a cielo aperto 
«rinvenuta finora nel suburbano, consisteva in cinque gallerie parallele, larghe in 
«media m. 5, profonde m. 1,50 e aperte attraverso il banco di tufo lamellare cinereo, 
«mediante la continua sottrazione dei massi. Alcuni di questi, già perfettamente squa- 
«drati, erano sparsi qua e là per le gallerie: altri erano distaccati, ove per due, ove per 


g 
“ 
a 


iI} thai 


Fig. 3. — Pianta cave Vigna Querini. 


«tre soli lati: di altri finalmente eransi appena tracciate le dimensioni nelle pareti 
«della roccia... questi lavori furono probabilmente abbandonati dopo l'apertura di 
«nuove e migliori cave ». i : 
Una più minuta descrizione della latomia fu data dal Borsari nel predetto Bul- 

lettino com. vol. XVI, a. 1888, p. 18, accompagnata da disegni in pianta ed in alzato 
che io stesso avevo rilevato sedici anni prima. Tali disegni sono qui riprodotti per 
rendere più evidente la rassomiglianza fra l’uno e l’altro caso, e più facile il para- 
gone. « La cava » dice il Borsari «era lavorata avanzandosi da est ad ovest: gli stru- 
«menti adoperati erano soltanto scalpelli... Il tufo è granulare, friabile, con moltissimi 
«detriti vegetali, amfigenie e mica, ed aumenta di consistenza in ragione della pro- 
«fondità. Il fondo delle gallerie è strettamente levigato... Il suolo circostante non 
«offre la minima traccia della presenza dell’uomo, non un frammento di terracotta 0 
«mattone, e nemmeno scaglie di tufa ». ° 
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‘ In quali fabbriche romane è stato fatto uso di questa qualità speciale di tufo 
cinereo? In una sola, come’ pietra di rivestimento da rimanere esposta all’aria, alla 
pioggia ed al sele: in pochissime come materiale di fondazione, o di struttura interna 
di muraglioni di considerevole grossezza. p 

Uno degli esempi più conosciuti è quello della platea destinata a.mettere in piano 
le asperità della rupe capitolina, per piantarvi sopra.il tempio primitivo di Giove Ot- 
timo Massimo. Così ne parla il Bull. arch. com. del 1875 (vol. III, pag. 178 seg.). « A 
«tutti è nota l'immensa platea di antichissimo artificio, scoperta nel 1865, nell’interno 
«del giardino Caffarelli, disegnata e descritta da Pietro Rosa negli Annali dell'Istituto 
«di quell’anno, pag. 382 e seg. Essa è costruita di piccoli massi di cappellaccio cinereo 
« friabile, sovrapposti gli uni agli altri senz’ordine (come è proprio dell’interno de’ fon- 
«damenti) e senza cemento, come è proprio del periodo reale. ‘Ma anche lasciando da 
«parte tale criterio, basti porre a confronto i materiali e lo stile di quella platea coi 
«materiali e lo stile di altre costruzioni di epoca approssimativamente certa, quali 
«il muro di copertura della roccia di vigna già Mandosi-Barberini-'Haas, in via delle 
« Finanze; ®* il muro di sostruzione della scarpata interna dell'aggere serviano nella 
« piazzétta del Macao, e presso la sala dipinta dei giardini Mecenaziani sulla via Meru- 
«lana (Bull. arch. com., vol. IT, a. 1874, tav. XI), e sopratutto nelle celle dei Puticoli 
«contemporanee al periodo in cui Tarquinio fabris undique er Etruria adcitis era 
« intentus perficiendo templo'sul culmine del colle Capitolino (Livio I, 56) ». 

Sono lieto di poter qui pubblicare una eccellente sezione prospettico-fotografica 
della platea del tempio (sulla quale è fabbricato il palazzo Caffarelli), la cui potenza 
può essere giudicata dal fatto che, per circa tre secoli, ha servito di petraia per tutta 
la zona vicina della città. Ricordo una sola memoria del 1680, circa il quale anno, 
volendo i Caffarelli iugum inter eorum et capitolinas conservatorum aedes deprimere, 
ne distrussero non meno di quattordici ordini di blocchi: ai quali aggiungendo i 
dieci tuttora visibili nel giardino, e i ventiquattro, scoperti l’11 gennaio 1875 
sotto la via di monte ‘Caprino, si ha un totale di 48 ricorsi di blocchi, di circa 18 metri 
di spessezza complessiva. 

Per essere più certi della identità del materiale tolto dalle latomie del Palazzo 
delle Ferrovie con quello usato nelle fabbriche del periodo reale, abbiamo voluto para- 
gonare due campioni di roccia: uno tolto dal banco del palazzo predetto, l’altro tolto 
dal contromuro serviano in via delle Finanze riconoscendone non solo l’assoluta iden- 
tità, ma anche la identità delle ascie o piccozze con le quali i blocchi erano stati 
staccati dal banco, e la identità delle misure dei blocchi stessi. 


Dal complesso dei fatti esposti, e dalle cose messe in chiaro sin qui, risulta che il - 


più antico ricordo, la più antica testimonianza dell’opera dell’uomo nel sottosuolo 
del palazzo delle Ferrovie risalgono alla fine del periodo reale, cioè a circa la metà del 
secolo vi avanti l’éra volgare.? Queste cave sotterranee devono essere state abbando- 


1 Quest'opera di alta antichità è riprodotta in fotografla e in disegno nelle Notizie scavi, a. 1908, 
p. 222 e nel Bull. com., a. medesimo, p. 205, fig. 2. 

2 Nella piccola raccolta locale di quisquilie di scavo, conservate nell’ufficio dell’egregio comm. Ovazza, 
Capo Servizio Principale delle Ferrovie, v'è una lucernina trovata in una delle gallerie della cava. È ad 
un solo becco, e di fattura campana, o imitante la campana, a vernice nera iridescente. Può essore ca- 
duta nella galleria anche in età ad essa posteriore. 
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nate e dimenticate poco stante pérchè — come vedremo fra breve — chi ha trac- 
ciato le prime strade, chi ha eretto i primi sepoleri, chi ha costruito le prime case o 
ville in questa zona nomentana, ha ignorato assolutamente l’esistenza di cave di tufo 
alla enorme profondità di 20 metri sotto il piano nel quale operavano. 

Esaminando la pianta delle cave (tav. XIII) si rileva un altro particolare non privo 
di interesse. Sia che le acque freatiche filtrassero nelle gallerie, sia che queste comuni- 
cassero in qualche modo con la superficie esteriore del banco di tufa, bagnata dalle 
piogge, i lavoratori della cava si trovarono costretti a procurare un emissario alle acque. 
Questo mirabile cunicolo di scolo (mirabile per l'epoca remota cui risale) è rappresen- 
tato nella predetta tavola XIII. Parte (nel tratto scoperto per la lunghezza di m. 150) 
dalla quota di m. 41,83, per discendere con lievissima pendenza alla quota 41,45: 
misura m. 1,75 in altezza, m. 0,80 in larghezza, e comunica col soprassuolo mediante . 
pozzetti rotondi, muniti di pedarole. Nello scavo del pilone 344 si è accertato un al- 
tro particolare degno di nota. Pare certo che lo scavo del cunicolo fosse stato iniziato 
alle due estremità, avanzando i fossores in senso inverso, ciascuno da parte sua, fino a 
che non si fossero incontrati circa il mezzo della galleria. Per qualche leggera devia- 
zione dall'asse l’incontro non avvenne con la esattezza desiderata, e fu necessario 
unire le due testate con un piccolo gomito quale è rappresentato nella pianta, tav. XIII, - 
pozzo n. 344. hi 

Questi errori, cagionati da qualche negligenza nell’uso della dioptra (istrumento 
paragonabile al nostro teodolite), non sono rari negli annali dell'antica ingegneria idrau- 
lica. Un esempio fra i più curiosi si trova nel rapporto di Nonius Datus, ufficiale del 
genio della III Legione, incaricato di condurre alla Civitas Salditana (Saldae, Bougie, 
Algeria) le acque di una sorgente che oggi si chiama Aîn-Seur. Il rapporto, ineiso su 
d’un altare di marmo, scoperto l’anno 1866 vicino al campo legionario .di Lambesae, 
contiene, fra tante notizie interessanti, anche questo paragrafo: « Non appena rice- 
«vuto l’invito del governatore (della Numidia, M. Valerio Etrusco, a. 152 e. v.) mi son © 
«messo in cammino. Assalito per via dai briganti riuscii a scampare, befiehè ignudo e 
« ferito, fino a Salde, donde mi condussero, appena fasciato, al monte (tra Salde e Aiîn- 
«Seur) attraverso il quale si stava forando la galleria dell'acquedotto. Quì trovai tutti 
«scoraggiati perchè da una parte e dall’altra si era sorpassato il mezzo della galleria 
«stessa, senza che l’incontro fosse avvenuto. La ragione del disinganno è chiara. Io ‘ 
«aveva tracciato l’asse e collocati i traguardi con ogni diligenza: ma gli scavatori .ave- 
‘«vano deviato ‘dal rettifilo nell’una e nell’altra sezione, piegando verso la destra, onde, 
«per poco che io avessi tardato a sopraggiungere, Saldae avrebbe avuto due tunnels 
«in luogo di uno. Naturalmente fu scavato un gomito di raccordo nel centro della mon- 
| «tagna, e l’arrivo delle acque in città fu celebrato con dimostrazioni di giubilo ».! 

* ** #1 ca 

LO STRATO DELLE CAVE DI POZZOLANA, alla quota di m. 46,50-49,00 (Tav. XEV). — 
È cosa accertata dai fatti che sono per esporre come tutta la superficie del sottosnolo 
urbano e suburbano, a partire dalle Quattro Fontane sino al viale della Regina, sia per- 


1 Ho illustrato questo bel documento d'ingegneria classica nel volume intitolato / Commentarii di 
Frontino etc. Roma, Salviucci, 1880, pp. 332-336, 
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forata da latomie di pozzolana, scavate senz’ordine, senza precauzioni di sicurezza, 
senza rispetto alcuno alle fabbriche del soprassuolo, nei secoli Xv-XVII. 

Nel più volte citato Bull. arch. com. del 1892 (pag. 283 e seg.) si racconta: « Sca- 
«vandosi le fondamenta della nuova chiesa dei pp. Maristi, sull’angolo delle vie Palestro 
«e Cernaia, sono state scoperte alcune grotte di pozzolana alla profondità di 12 m. 
«sotto il piano del marciapiede. La loro pianta è press'a poco uguale a quella delle 
«latomie del Ministero delle Finanze, pubblicata dal Canevari negli Atti Linceî, vol. II, 
«serie 22, febbraio 1575, tav. V, e delle latomie del Ministero della Guerra, pubblicata 
«dal Capannari nel Bull. com. 1885, tav. I-II. Queste di via Palestro girano per larghis- 
«simo spazio, essendo state ritrovate contemporaneamente dall’arch. Riggi sotto il 
«palazzo dell'ambasciata Britannica nella. villa già Torlonia a Porta Pia, (dal Cartoni 
«sotto il palazzo in angolo via Goito e XX Settembre, ecc.). Hanrio pozzi di aria e di 
«luce, e nel loro piano umido e fangoso sono ancora impresse le orme degli asinelli 
«o dei muli che trasportavano la pozzolana all'aperto, per mezzo di some o di sacchi. 
«In un punto della galleria centrale le pareti sono coperte di fango indurito, nel quale 
«si veggono impronte di mani. ...Le grotte di pozzolana si diramano per tutto il quar- 
«tiere del Castro Pretorio e' delle terme di Diocleziano, nulla rispettando, nè mura 
«urbane, nè terme, nè acquedotti, e ciò dimostra ‘che la loro origine è relativamente 
«moderna. Esse erano ancora in piena attività al tempo di donna Camilla Peretta, 
«sorella di Sisto V (fondatrice della Villa Peretta-Savella-Negroni-Massimi), come 
«provano i documenti pubblicati nelle Notizie istoriche della Villa Massimo alle Terme 
« Diocleziane, Roma, Salviueci 1836 », e da me stesso nel vol. IV della Storia degli scavi 
di Roma. 

Posso anche produrre (dal secondo volume della Storia predetta, pag. 135) un 
documento del 7 ottobre 1542, col quale Giustiniano Capogalli concede ad una so- 
cietà di «effossores puteolanae..., unam cavam puteolane'in vinea prefati Iustiniani 
sita in platea terminis diocletianj», a condizione che detta società « teneatur 
facere buccam seu introitum pro dicta cava in platea terminis» 

Parimenti il 18 dicembre del 1576 « M. Francesco Scalamontio, Padrone di una 
fossa overo cava di Puzzolana posta nella sua vignadentro porta Pia, dietro 
a termine» promette di estrarne il materiale per uso del magnifico Messer Barto- 
lomeo Ardevol (ivi, pag. 144). a 

Quando Giambattista Nolli visitò, la prima volta, la vigna dei Gesuiti al Castro 
Pretorio (vigna del Macao), seppe dai custodi « che in occasione di aver cavato in detti 
«luoghi per servitio- delle fabbriche, avevano trovato 56 palmi sottoterra (m. 12,48) 
«cave antiche di puzzolana ». Noi stessi le abbiamo ritrovate e descritte nelle fonda- 
menta delle ville e palazzi Telfener, De Renzis, Servadio, Grant, Cartoni, Incisa, del 
teatro Costanzi, dell’albergo Continentale, del palazzo Baracchini, della Chiesa Scoz- 
zese, dei predetti Ministeri Guerra e Finanze, della Cassa depositi e prestiti, e persino 
sotto le aule delle Terme di Diocleziano. 

L’epoca alla quale appartengono non può quindi rimanere dubbia. Hanno inco- 
minciato col rinascimento della civiltà e della fabbricazione, press’a poco sotto il pon- 
tificato di Sisto IV «gran fabbricatore », e hanno durato sino alla metà circa del se- 
colo xvi. Ma dagli scavi di villa Patrizi sono venute fuori due apparenti contradizioni 
a questo canone cronologico, altrimenti inoppugnabile. La prima è quella di una con- 
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dottura di anfore che scaricava in una arenaria le acque sorgive delle catacombe 
di Nicomede, quando queste erano ancora visitate dai pellegrini, ciò che significa prima 
della fine del vit o virI secolo. La seconda è quella di cui si legge nelle Notizie scavi, 
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anno 1886, pag. 53: nella « villa Patrizi e nel taglio della prima via a destra della N0- 
«mentana (via dei Villini) incominciano ad apparire belli e grandiosi avanzi di un fab- 
«bricato del primo secolo dell'impero, delineato alla meglio nella pianta del Bufalini. 
«Le mura grosse oltre un metro sono di reticolato senza fasce e legature di mattoni. 

‘ «Ho veduto scoprire due pareti parallele e distanti fra loro m. 1,40. L'intervallo è 
«occupato da una scala di travertino, che discende a latomie scavate nel cappellaccio, 
«ed impraticabili a causa delle frane ». 
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Io non saprei suggerire alcuna spiegazione di queste due eccezioni alla regola, 
tanto meschine per rispetto alla enorme maggioranza dei fatti, da non infirmare in 
alcun modo la-regola generale. In una mia scheda del decembre 1885 è notato: « tutta 
la regione fuori Porta Pia, a destra e a sinistra della Nomentana, è per così dire so- 
spesa sopra infinite gallerie di pozzolana e di cappellaccio ». 


ANELLA E DELLE CATACOMBE DI NICOMEDE 


LO STRATO DELLE GALLERIE DI LlOZZOL 
alla quota di m. 53,20-55,30 (Tav. XV). — Questo strato, di poca importanza è deli- 
neato in tinta sepia nella tavola XV, la quale rappresenta la pianta dei ruderi romani. 
Disprezzato dai « pozzolanari » del rinascimento per la cattiva qualità del materiale, 
se ne valsero i seicentisti e i settecentisti quando non c'era. più altro da scegliere 
nelle vicinanze immediate della città. La irregolarità delle gallerie d'attacco è anche 
maggiore di quella che si riscontra in quelle delineate nella tavola XIV, Chi str quante 
piccole tragedie debbano essere accadute in questi lugubri e pericolosissimi sotterranei. 
La loro presenza a due o tre ordini nel sottosuolo del palazzo delle Finanze fu causa 
di tante frane e di così grande perdita di vite, che io ho inteso più volte ripetere, qua- 
rantacinque anni fa, essere stato più fatale agli operiti lo scavo delle fondamenta del 
palazzo predetto, che non quello del tunnel del Moncenisio. 

ì In questo banco di pozzolanella. furono scavate sulla fine del secolo III e. v. le 
piccole catacombe di Nicomede, intorno alle quali hanno scritto gli autori citati in 
nota.! Abbandonate per le incursioni Longobarde del secolo vI, furono scoperte da An- 
tonio Bosio nel 1571, e poco stante dimenticate per la seconda volta: e fu soltanto 
per mero caso che nell’a. 1861 ne tornassero in luce l'ingresso, una parte delle eripte 
e qualche traccia della basilichetta sopra terra. La pianta di questa, a misura del vero. 
fu poi riprodotta schematicamente sul posto con piantagione di cipressi, la quale credo 
ancora rimanga rinchiusa e visibile nel giardino delle monache del Sacro Cuore.? La 
tradizione dice che le cripte fossero scavate, e il martire Nicomede deposto sotto il 
giardino di un certo Iustus « prope muros », ma il Marucchi, osservando che il nome 
KATIANIAAH (Catianilla) derivato dalla gens Catia, occorre più volte nelle iscrizioni 
del Cimiterio, crede probabile che questo fosse il nome della famiglia proprietaria del 
luogo. Il medesimo aggiunge i seguenti particolari, i quali rischiarano di qualche luce 
le odierne scoperte, e sono: 3 
1° che le cripte cemeteriali cristiane comunicano con le arenarie di pozzolanella 
«(intendi che i fossori delle arenarie di pozzolanella si sono causalmente imbattuti 
nelle cripte); j i 
$ 20 che in fondo alla galleria centrale rettilinea « havvi un lucernario, e, più oltre, 
«una conserva d’acqua: e sembra che gli antichi abbiano incontrato qui una 
«vena d’acqua ‘che impedì di proseguire l'escavazione. Onde essi incanalarono 


+ 1865, p. 19 ses.; In. Roma Softerranea, vol. TIT. p. 50: ARMELLINI. Clricse 


3, pi 241: 


! DE Rossi, Brll. crist 
di Roma, seconda ed.. p. 856; coRPUS8 INSCR., vol. IV, n. 13 193; MartecHi, Le Catacombe. cd. 19 
Nolizie scari, a. 1901, p. 188, eco. 


? La basilichetta delineata dai cipressi è segnata nel suo proprio luogo nel rarissimo album, intitolato 
Villa Patrizi, sua origine e le-diverse Sosi subite dal XVI a tutto il XIX scrolo, Roma 1888. Ne furono tirate 
Appena una diecina di copie. una delle quali io possiedo. per dono gentile del defunto Marchese Francesco. 
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C quest'acqua con una curiosa condottura di anfore, che in parte ancora si vede e la 
«condussero nel vicino cunicolo ». 

3° che la galleria è forse «la più grandiosa e monumentale che si abbia nelle 
«catacombe romane, oltre quella del cimitero di Pretestato. È lunga oltre a 50 metri, 
«e larga circa 2, ed è tutta rivestita in muratura con archi assai alti e di ottima e 
«antichissima (sic) costruzione. Essa trovasi alla profondità di m. 16 dal suolo della 
«campagna sovrastante ». E ripete (nelle Not. scavi) « nel fondo della galleria si è ritro- 
«vato un antico pozzo, scavato per servire di ricettacolo alle acque d’infiltrazione, le 
«quali, poi, per mezzo di una curiosa condottura di anfore l'una dentro l’altra, erano ‘ 
«convogliate in una vicina arenaria». 

Nell’area del Padiglione VII sono state scoperte altre gallerie cemeteriali cristiane, 
che nulla hanno, che vedere con quelle di Nicomede. Si tratta di piccoli cimiteri locali 
di poca o nessuna importanza, a doppio o triplice ordine di loculi, tagliati in ogni 
senso e distrutti dalle grotte del cinquecento. Contemporaneamente si è accertata, 
‘o confermata, l’esistenza di un meraviglioso emissario di scolo, perfettamente retti- 
lineo, tagliato nel tufo, in parte coperto alla cappuccina con mattoni bipedali (proba- 
bilmente bollati: io non gli ho veduti) e lungo più centinaia di metri (m. 188 
dentro i confini del palazzo). La sezione del cunicolo è a fondo di calcestruzzo e a 
doppio canale, divisa da un cordone centrale. 3 
z La pianta delle cripte, che ho inserita nella tavola XV, differisce da quella che il’ 
lodato prof. Maruechi ha pubblicato a pag. 343 del suo volume. 

Se io potessi esprimere il mio pensiero in questioni estranee, in certa misura, al 
mio campo di studi, direi: 1° che «la galleria grandiosa e monumentale di ottima e 
antichissima costruzione rivestita in muratura » con «in fondo un pozzo scavato per 
servire di ricettacolo alle acque » era in origine una pura e semplice conserva d’acqua, 
come la cripta l'auux degli Acilii Glabrioni, come.la cripta degli stucchi recentemente 
scoperta ai « III archi» presso la porta Maggiore; come quella che si dirama sotto la 
Passeggiata del Pincio ece.; 2° che questa conserva fu più tardi convertita in ipogéo 
cristiano, come tutte quelle del cimiterio di Priscilla; 3° che in epoca assai tarda, forse 
nel vi secolo, per liberare l’ipogéo (visitato dai pellegrini) dalla eccessiva umidità - 
e dal ristagnare delle acque, fu apprestata la curiosa condottura di anfore, e fatta sboc- 
care in una vicina grotta; 4° che questo complesso di fatti prova l’esistenza — nell’am- 
bito della villa Patrizi — di considerevoli veli d’acqua tra lo strato argilloso e il tu- 
faceo, per prosciugare e raccogliere i quali furono scavati: a) la galleria segnata nella 
tavola I; bd) quella segnata nella tav. XV; c) e quella cui accenna il Maruechi; 5° che, 
se sono esatte le cifre di profondità da esso ricordate, il pozzo di raccolta delle vene 
in fondo alla galleria «antichissima » discenderebbe alla quota di m. 54-16 cioè @ 
metri 38 sul mare che ‘sarebbe quella dell’emissario, pur esso « antichissimo » delineato 
nella tav. IV, prolungato ipoteticamente sino alle catacombe di Nicomede. 

E qui giovi notare che nello scavo del pozzo-pilone n. COLXXIV, padiglione VI, 
furono trovate le gallerie tutte ripiene di materia sabbiosa e argillosa, quivi deposi- 
tata da un corso d’acqua. c a i 

Dalle cose dette si deduce che gli antichi .avrebbero potuto ‘innalzare in questa 
zona di villa Patrizi, un altare NYMPHIS QVAE SVB COLLE SVNT, come quello 
che il Boissard asserisce essere stato trovato sotto il Monte d’Oro, a porta Latina. 
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Nella seconda metà del secolo xvI «in vinea Io. Dominici de Fidelibus prope 
Sanetam Mariam Maiorem » fu trovata una iscrizione. negligentemente trascitta, ma 
nell’insieme verace, la quale racconta come, costruendosi le terme di Diocleziano « plu- 
rimis operibus excavato saxo » (cioè mediante il traforo di una rete cunicolare) fu « in- 
venta aqua ex iugi profluvio ex tofo scatens » e incondottata per uso di un triclinio, 
di uno sferisterio, e di un ninféo ».! Sia il racconto veritiero o no in tutti i particolari, 
egli è certo, ed io posso addurne testimonianza personale, che tutto il giogo del Qui- 
rinale sino alla Porta Pia è inzuppato di acqua più o meno salubre. Il giorno 18 giu- 
gno 1878 fu scoperto un pozzo sull’angolo delle vie Goito e XX Settembre, con ri- 
vestimento laterizio, di m. 1,00x1,00 di luce, col chiusino formato da un enorme 
macigno, e con l’acqua a circa 26 m. di profondità. Un secondo, trovato sotto il Pa- 
lazzo. delle Finanze, serbava l'acqua a m. 27,50, Un terzo fu scoperto il 22 novembre 
1873 nel giardino dei sordo-muti, dietro la mostra dell'Acqua Felice, con le sponde di 
peperino munite di pedarole e con l’acqua a m. 40 sul mare. Tutto intero il banco di 
tufo che costituisce il substrato di questa contrada, alla quota di m. 42, è solcato da 
un labirinto di cunicoli, alti m. 1,70, larghi 0,415, del cui scopo idraulico non è più per- 
messo di dubitare. Se ne ha la figura e la descrizione nei citati Atti dei Lincei, serie II, 
vol. II, pag. 435. La rete cunicolare metteva capo a (almeno) tre emissarî, simili a 
quelli del palazzo delle Ferrovie, delineati nelle tavole XITI'e XV. Il primo scendeva verso 
la sponda sinistra della valle Barberini e fu scoperto il giorno 9 aprile del 1858 dal- 
l'ing. Adamo Ugo sotto la casa Chelli presso S. Nicola da Tolentino, tagliato nel tufo, 
largo m. 0,67, alto m. 1,83, diretto verso sud-ovest, e pieno di sottili depositi argillosi 
e di stallatiti. Tl1 secondo è quello il cui capo fu trovato sotto il palazzo della Guerra, 
e la cui prosecuzione fu trovata sotto il giardino già del Noviziato, fra S. Carlino e 
S. Andrea al Quirinale, e sotto il Ministero di Casa Reale, vero e proprio acquedotto 
rettilineo, con i suoi pozzi di aereazione, ed ampio in modo che due persone potevano 
percorrerlo fianco a fianco. 

Il terzo è quello, comunemente detto. delle Acque Sallustiane, che sboceava a 
cielo aperto nel grandioso Ninféo, ora rinchiuso, o meglio sepolto nel Giardino Mac- 
cari, e quindi proseguiva a valle, a maniera di euripo in canale rivestito (almeno per 
un tratto considerevole) di lastroni di marmo, prendendo il nome di Petronia amnis.? 

Deve però riflettersi che la perforazione cinquecentesca delle gallerie di pozzolana 
e pozzolanella e l’accrescimento del suolo moderno hanno profondamente alterato il 
pristino regime delle acque nella regione Quirinale-Nomentana di cui ci occupiamo. 

4 Nel corso di queste ampie e lunghe esplorazioni si è osservato come, man mano 
si aprissero nuove gallerie, quelle già scavate ed esaurite si riempivano con ischeggie 
di materiale di rifiuto, specialmente di cappellaccio. (Continua). 


® GrutERO, Inscr., 137, 6: OkELLI, Inscr., 57; LANCIANI, / comm. di Frontino, n 17. 

3 A questo gruppo di vene si riferiscono i seguenti appunti presi sul posto da Giambattista Nolli, 
quando preparava la sua preziosa pianta di Roma. edita nel 1748. Nel mezzo di dette antichità (sallustiane) 
si vede una valle, nella quale mi vien detto dal giardiniere del signor cav. Mandosi che vi fosse un La - 
ghetto, e lui ricordarsi aver veduto nel più basso di detta valle, verso la villa Acquasparta una pa- 
lude pochi anni sono disseccata. Di più mi asserisce che, sotto detta valle, vi sia un acquedotto di ot- 
tima acqua, che vada a sbotcare sotto la Madonna di Costantinopoli (Tritone)... Nel convento dei r.r. pp. di 
8. Nicola di Tolentino, quasi tutto il giardino ed orto è sopra. strade sotterranee che, incrociandosi fra 
di loro camminano sotto terra per lungo tratto di strada, etc.» Vedi Note di ruderi e monumenti antichi, edite 
dall'Accademia Storico-Giuridica, Roma, Cuggiani, 1884. ; 
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Nota sulla determinazione delle fusibilità 
delle ceneri dei carboni 


(tudio compilato dal dott. RICCARDO DE BENEDETTI 
per incarico dell'Istituto Sperimentale delle Ferrovie dello Stato). 


La difficoltà degli scambi internazionali dipendente dall’attuale conflagrazione 
mondiale ha in ‘particolare modo colpita l’Italia che per molti generi di prima neces- 
sità è quasi completamente tributaria dell’estero. Fra questi occupa uno dei primi 
posti il carbone; è stato quindi necessario procurare di supplire, almeno in parte, a 
carbone inglese o americano, sia utilizzando i combustibili nazionali che in tempi nor- 
mali erano poco sfruttati, a causa della loro qualità in generale scadente, sia impor- 
tando carboni fossili di altre regioni più vicine al nostro paese, quale sono quelle della 
Francia meridionale. | ” i 

La diversità di provenienza e di caratteristiche dei carboni che si impiegano e 
la qualità poco soddisfacente di taluni dànno luogo a problemi nuovi ed importanti 
che interessano direttamente la migliore utilizzazione di essi. 

.Per incarico delle Ferrovie dello Stato ho dovuto appunto ispezionare recente- 

mente le miniere di un bacino carbonifero francese allo scopo di studiare e classificare 
le varie qualità di carbone che se ne ricavano. 
} In questa occasione, a complemento delle determinazioni analitiche normali (già 
in uso pei controlli dei carboni delle migliori qualità), ho dovuto eseguire delle prove 
.di fusibilità delle ceneri, poichè è specialmente sotto questo riguardo che tali carboni 
lasciano a desiderare. 

Avendo introdotta qualche odiicazione a mio parere utile, nel modo di eseguire 
queste ricerche, credo che possa essere di interesse a chi si occupa di tali questioni l’espo- 
sizione del metodo che ho adottato, e che forse può essere di buona guida per trovare 
dispositivi per la ‘migliore utilizzazione dei combustibili che presentino l’inconve- 
niente della eccessiva fusibilità delle ceneri. 

La determinazione di tale fusibilità si esegirisce generalmente preparando dei coni 
o dei cilindretti colle ceneri da esperimentare, ed introducendoli in un forno a muffola, 
su una piastrina refrattaria di supporto, e determinando la temperatura alla quale si 
manifesta il principio della fusione. — Il controllo della temperatura è esegnito con 
coni tipo Seger tarati e con pirometri termo-elettrici od ottici; sono queste modalità 
che ho seguito per la determinazione del punto di fusibilità delle ceneri delle varie 
quantità di carbone che avevo da esperimentare. 

Però già da parecchi anni addietro, quando mi trovavo al controllo dei carboni 
‘nell'Ufficio delle Ferrovie di Stato in Cardiff, avevo dovuto occuparmi di certi car- 
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boni con ceneri il cui grado di fusibilità, senza essere eccessivamente basso, davano 
luogo ad inconvenienti nell’uso pratico. 

In quell’epoca avevo rivolte le esperienze alla ricerca delle cause dell’incon- 
‘veniente ed avevo modificate le determinazioni di fusibilità cercando di eseguire în 
condizioni più rispondenti a quelle che in pratica si verificano nei focolarî. 

A tal uopo avevo sostituito alle piastre di supporto in materiale refrattario 
della piastra di ghisa, materiale di cui ordinariamente sono costituite le griglie delle 
locomotive. 

Le esperienze avevano rilevato che in questo caso il supporto di metallo non ri- 
maneva inattivo durante l’esperimento, ma anzi influiva nel senso di abbassare il punto 
di fusibilità. 

Le ceneri dei carboni infatti contengono abitualmente gli elementi dei silicati 
multipli, e la loro fusibilità non è solo in funzione del rapporto tra la silice e l’al- 
lumina, ma anche in relazione alla natura delle altre basi presenti, principale tra 
esse il ferro, che tende, quando è in certa quantità, ad abbassare notevolmente il 
punto di fusibilità. 

Questa azione nociva del ferro è dovuta ad una vera combinazione chimica, ma 
perchè questa avvenga occorre che vi sia un contatto intimo tra le sostanze che de- 
vono entrare in combinazione. Questo spiega perchè il ferro sviluppi specialmente 
questa sua azione sulle ceneri che hanno un punto di fusibilità più basso. 

I carboni francesi di cui ho dovuto recentemente SNO mi hanno dato 
una buona occasione per ripetere questa esperienza. 

Dopo avere eseguita, come dissi precedentemente, la determinazione delle fusibi- 
lità specifiche su piastrine di terra refrattaria, l'ho ripetuta su piastre di ghisa e di 
ferro. ALE 

Queste piastre venivano appoggiate su materiale refrattario sul quale diret- 
tamente erano fissati anche i coni Seger testimoni, per modo che questi non subis- 
sero l’influenza del metallo. Così ho potuto constatare che delle ceneri di carboni, 
le quali avevano un punto di fusibilità di 1140°, poste al contatto della ghisa inco- 
minciavano a dare dei segni di rammollimento a 1029° ed a 1069° erano fusi. o 

Il medesimo fatto si ripeteva su piastre di ferro però a temperature un po’più 
elevate. 

In molti trattati sono riportati i punti di fusibilità delle ceneri di diverse qua- . 
lità di carbone, ma non vi è cenno delle temperature limiti al disotto delle quali 
possono derivare inconvenienti per fatto del contatto dei carboni stessi con griglie 
metalliche dei focolari. 

Le esperienze sopraccennate mi hanno indicata una via per poter ed in modo 
certo stabilire questi limiti. 

A tale scopo ho ripetuto le prove di fusibilità su delle piastre di ghisa lavorando 
contemporaneamente in serie sulla stessa piastra con SORmOtA di ceneri molto fusibili 
e con altri di ceneri pochissimo fusibili. i 

La fusibilità specifica delle ceneri impiegate era tra 1140-1180 per quelle più 
fusibili e tra 1250-1300 per quelle meno fusibili; ho quindi iniziato l’esperimento 
mettendo un solo cono di Seger a punto di fusione a 1020° ed appena giunto a 
questa temperatura ho rapidamente tolta la piastra dalla muffola. 
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A raffreddamento compiuto ho potuto constatare che le ceneri più fusibili avevano 
di già incominciato ad aderire alla piastra mentre le altre erano ancor libere sull’ap- 
poggio. Ho continuato poscia l’esperimento aggiungendo un altro cono di Seger a 
1060° di punto di fusione ed infine un terzo a 1100°. Dopo il primo periodo del- 
l’esperimento le ceneri più fusibili erano diventate completamente liquide, mentre 
quelle meno fusibili erano rimaste inalterate. Ho adottato queste temperature di 
esperimento perchè entro i limiti delle medesime era compreso il punto di rammol- 
limento della ghisa che avevo usata, da me constatato precedentemente disponendo 
la piastra di ghisa su appoggi e rilevando la temperatura a cui cominciava a de- 
formarsi. i 

Come già si disse precedentemente le ceneri hanno una costituzione molto com- 
plessa e quindi possono dare luogo a molte varietà di silicati multipli, alcuni dei 
quali cominciano’ a formarsi a temperature più basse di quelle delle fusibilità spe- 
cifiche della cenere. ; 

Se la temperatura di queste combinazioni si trova assai vicina a quella del- 
l’incipiente rammollimento del supporto di ghisa, ne avviene che i silicati nell’atto 
di formarsi entrano in combinazione colla ghisa stessa e producono quindi immedia- 
tamente delle nuove combinazioni a base di ferro, che sono ancora più fusibili e provo- 
cano la fusione generale in tutta la cenere. Questo fatto non avviene con ceneri a con- 
ponenti aventi un punto di fusibilità molto elevato. 

Da queste considerazioni emerge la necessità che per non avere inconvenienti 
su un dato tipo di griglia metallica bisogna che le ceneri abbiano una temperatura 
di fusione alquanto più elevata di quella alla quale il metallo della griglia comincia 
a rammollirsi; questa differenza tra le due temperature, secondo le mie esperienze, 
deve essere di 150 gradi circa. i 

Per griglie di ghisa, di acciaio o di ferro, si può stabilire che nei riguardi della 
buona condotta del fuoco una cenere può considerarsi dannosa se il suo punto di fusi- 
bilità, determinato su piastra refrattaria, risulta più basso di 12500-12300, 

Ritengo che queste esperienze possano essere utili ai metallurgisti per lo studio 
di leghe di ferro a più alto punto di rammollimento da impiegarsi nella costruzione 
delle griglie dei focolari onde evitare che queste concorrano ad aggravare l’incon- 
veniente che deriva dall'uso di carboni a ceneri molto fusibili. 
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Modificazione ai reostati liquidi delle locomotive elettriche 


(Redatto dall'ing. CAMINATI ANDREA per incarico del Servizio Trazione). 


Nel fascicolo 3° in data 15 settembre 1917 di questa Rivista vennero descritte 
le varianti studiate dall'Ufficio Studi locomotive del Servizio Trazione F. S. ai reo- 
stati liquidi delle ‘locomotive elettriche e vennero riportati i risultati delle esperienze 
eseguite su una prima locomotiva di prova a 5 assi accoppiati (gruppo E 550) che 
venne modificata a cura dell’Amministrazione con dispositivi di adattamento, perfe- 
zionati poi nel tipo definitivamente adottato, per le nuove locomotive, che allora erano 
in costruzione. ? 

Si ritiene pertanto interessante esporre i risultati ottenuti con queste ultime loeo- 
motive elettriche, tanto più che l’esperienza pratica ha non solo confermato pienamente * 
le previsioni fatte di un risultato ancora superiore a quello raggiunto col dispositivo 
di prova, ma ha pure dimostrato possibile qualche ulteriore semplificazione. 

Il dispositivo del reostato sulla locomotiva esperimentata corrispondeva esatta- 

. mente a quello rappresentato nella tav. VIII del fascicolo sopracitato. 
a Le prove vennero effettuate colle stesse modalità già indicate per quelle eseguite 
colla prima locomotiva di prova, collo stesso peso rimorchiato (400 tonn. circa) e sullo 
stesso tronco di linea della Succursale dei Giovi (fra Bivio Succursale e Mignanego 
sull’ascesa continua del 16 % con curve di raggio da m. 600 a 1000). 

Vennero però abbreviati gli intervalli fra i successivi avviamenti riducendoli a 3' 
per i primi 4 avviamenti e a due minuti soltanto per i successivi. Si eseguirono 
quattro serie di prove: è 

a) Una prima serie si eseguì mantenendo in funzione contemporaneamente la 
pompa di circolazione F e il rimescolatore centrifugo P. In tale condizione si PRON 
eseguire 11 avviamenti consecutivi da 0 a 50 km.-ora. 

Le condizioni iniziali e finali del reostato furono le seguenti, avvertendo che le 
temperature indicate sono quelle assunte dalle masse liquide dopo rimescolamento: 


Temperatura iniziale: 


soluzione sodica. . . . . . . +. SSR PES LI) 15,5 
acqua refrigerante... ... 0.0.0...» 16 
Temperatura dopo 11 avviamenti: 
soluzione 80dica. . .. ..0.0. ++ CO 84 
acqua refrigerante... /././.0/.... 0...» 83 
i Temperatura ambiente: ì . 
variabile da... ... 0.0.0... +. .+0013 a 19 
Tensione minima al trolley: . . ..0.0 0. ++. V. 3200 


b) Una seconda serie di prove si effettuò sentendo in funzione la a pompa 
di circolazione PF. 
Si poterono eseguire 10 avviamenti consecutivi dal riposo alla velocità di 50 
* km.-ora notandosi però una maggiore evaporazione della soluzione sodica che non 
pel caso precedente. - 
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Temperatura iniziale: } 
soluzione sodica. . 0.0.0... 0... + 0017 
acqua refrigerante ./.0.0.0..0.0.0 0...» 17 


Temperatura dopo 10 avviamenti: 


soluzione sodica 0.20.24 0072 

acqua refrigerante ./.0 L02002 71 
Temperatura ambiente: , 

variabile da Lo 0.0.0... ++ + (010 a 16 
Tensione minima Al trolley: 20» 2020 V. 3250 


Il fatto che non si potè eseguire subito, nelle condizioni indicate un altro avvia- 
mento ancorchè la temperatura delle masse liquide non superasse i 72 C° si spiega os- 
servando che la pompa F mette in circolazione solo l'acqua più calda presa dalla camera 
degli elettrodi. 

c) Giunti al decimo avviamento colla sola pompa di circolazione FP, si mise in 
azione anche il rimescolatore centrifugo P. : 

In tal modo si poterono esegnire altri 3 avviamenti riducendosi alle condizioni 


seguenti: “ 
Temperatura finale dopo 13 avrviamenti: 
soluzione sodica. 20/0/2220 (80 
acqua refrigerante L00000... 79 


Le condizioni del reostato erano tali da permettere verisimilmente ancore un 
altro avviamento, ma lora tarda e la linea da disimpegnare non lo permisero. 

d) Un'altra serie di prove si effettuò mantenendo in funzione soltanto il ri- 
mescolatore centrifugo P. 

Si osservò che, per effetto di semplice circolazione naturale, l'acqua refrigerante 
partecipava all'assorbimento del calore, sebbene in grado minore che nei casi prece- 
denti, cosicchè fu .resa possibile l'effettuazione di nove avviamenti consecutivi; in questo 
caso però l'intervallo fra un avviamento ed il successivo fu dovuto portare a 5° du- 
rante i quali si fece sempre funzionare il rimescolatore centrifugo. 

Le condizioni iniziali e linali del reostato furono le seguenti: 


Temperatura iniziale: 


soluzione sodica. 0.222 00 6,5 
acqua refrigerante . . 0.0.0...» 6,5 
Temperatura finale dopo 9 avviameni 
soluzione s0dità- > Lo 3. c uoue x e a TI 
acqua refrigerante . /././.0./i0..0... 0 49 
Temperatura ambiente: x 
- variabile fra 2/0/2202 012 e 6 
Tensione minima al trolley: 2/2/2060... 7. V. 3400 


Dall’esito di tali serie di. prove appariva confermato quanto era’ stato previsto € 
cioè che il dispositivo definitivo era effettivamente migliore di quello prima attuato 
per esperimento in quanto che, come risulta dalla serie di prove €) esso permette Vef- 
fettuazione. di 13 avviamenti consecutivi ‘di fronte a 10 eseguiti col dispositivo ini- 
ziale, pur partendo da condizioni .iniziali presso a poco eguali. Risultava inoltre che 
l’una pompa può fare da efficace riserva all’altra e che in via normale conviene usare 
per i primi avviamenti soltanto quella di circolazione (poichè così si provoca maggior 
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raffreddamento nel. liquido per evaporazione), e far intervenire il rimescolatore centri- 
fugo solo in seguito allo scopo di rendere uniforme la temperatura di tutta la massa 
d’acqua del reostato. Però dalle prove risultava ancora che, con tutta probabilità, 
si sarebbe potuto ottenere un funzionamento soddisfacente del reostato anche sop- 
primendo il rimescolatore centrifugo, pur di provvedere in qualche modo al rimescola- 
mento della massa della soluzione sodica. 

Perciò si ritenne interessante effettuare un’altra serie di prove colla disposizione 
seguente: il rimescolatore P e relativo tubo di aspirazione E furono tolti d’opera e 
furono chiuse con piastre le aperture superiori ed inferiori della camera del diffusore 
che presenta la feritoia S di uscita del liquido (tav. VIII, fascicolo n. 3 del 15 set- 
tembre 1917); il tubo di aspirazione della pompa F venne, all’interno del serbatoio del 
reostato, biforcato in modo da presentare anche un ramo rivolto in basso e giungente 
fin presso il fondo del serbatoio stesso; in tal modo la pompa F poteva aspirare li- 
quido in parte dell'apertura 7., che sbocca nella camera degli elettrodi, ove trovasi 
il liquido più caldo ed in parte dal fondo del serbatoio, ove trovasi invece il liquido 
più fresco, producendo così un efficace rimescolamento del liquido stesso. 

In tale condizione si ripetè un’ultima serie di esperimento di avviamenti con- 
secutivi ad intervalli di quattro minuti per i primi quattro avviameuti e due peri suc- 
cessivi; durante tali intervalli il gruppo motopompa véntilatore VGF si mantenne in 
funzionamento. ° 

I risultati ottenuti furono i seguenti: 


Numero di avviamenti dal riposo a 50 km.-ora effettuati. . . .12 
Temperatura iniziale: 

soluzione -sodica. . . 0... ..0.0.0. 0. C0 1505 

acqua refrigerante... . . ..... .. » 150 
Temperatura finale dopo 12 avviamenti: 

soluzione sodica . . . . . ... 0... C° 830 

È acqua refrigerante. . ... . . . ..... » 830 

Temperatura ambiente: 

variabile da... ./.0.0.0.0.. ++ (0014 4 19 
Tensione minima al trolley: o . . . ...0..0.0. + V. 3100 


Dati i risultati soddisfacenti ottenuti, venne deciso di adottare in definitiva questa 
ultima disposizione, in quanto che essa permette di apportare al reostato sensibili sem- 
plificazioni, pur ottenendosi un risultato quasi identico a quello che si ottenne, nelle 
migliori condizioni, con ambedue le pompe centrifughe Fe P, e ad ogni modo ampia- 
mente sufficiente ai nostri bisogni dell'esercizio. 

Si ritiene opportuno far rilevare che il fatto, che contrariamente alle previsioni 
iniziali, si potè ottenere un risultato soddisfacente pur sopprimendo il rimescolatore 
centrifugo P, si Spiega tenendo presente che, nella costruzione definitiva, alla pompa F 
si potè assegnare una portata notevolmente superiore a quella della pompa impiegata 
per i primi esperimenti. Inoltre sì potè ridurre sensibilmente la lunghezza delle tuba- 
zioni del circuito di circolazione della pompa di cui si tratta, cosicchè la resistenza 
di tale circuito risultò grandemente diminuita, ciò che valse ad accrescere ancora 
in proporzioni notevoli la portata della pompa centrifuga F, che, in tal modo, veniva 
a funzionare in corrispondenza di una prevalenza inferiore a quella assunta come 
normale nel calcolo della pompa stessa. 


ANNO VII - Vor XIV. : Ù 
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Ing VINCENZO CROSA 


Nacque a Chivasso nel 1841, si laureò: nel 1861 architetto civile, l’anno seguente 
ingegnere idraulico. Col Moreno e col Toppia apriva così la serie degli ingegneri 
idraulici 'dall’Università di Torino. 

Appena laureato passò al servizio delle Ferrovie Reali. Alla costituzione dell’Alta 
Italia il Crosa passò all’Ufficio di Sorveglianza governativa e in questo servizio egli 
poi sempre rimase. Prima al Commissariato, poi al Circolo Ferroviario di Torino e -di 
Genova; divenne così Ispettore Superiore delle Strade Ferrate e fu come tale membro 
del Consiglio Superiore delle SS. FF. 

L'organizzazione in azienda di Stato delle ‘nostre ferrovie principali richiamò il 
Crosa, nel 1905, in più intimo contatto coll’esercizio ferroviario. Fu della nuova azienda 
uno dei primi Ispettori Superiori, e dei più attivi, malgrado gli anni, confortato dalla 
fiducia e dalla simpatia universale. Ritiratosi da tale carica in questi ultimi anni, accettò 
quella di Presidente della Società Anonima della Ferrovia di Stradella, conducendo 
la Società alla desiderata liquidazione nello scorso anno precisamente. La guerra lo 
sorprese ancor pieno di fede e di alto sentimento di dovere. Quando l’on. ing. R. Bianchi 
fu chiamato ad organizzare il Commissariato Generale dei Carboni fu al Crosa, come 
ad un vecchio e provato amico, ch’egli si rivolse fra i primi; ed il Crosa sempre pronto 
all’appello rispose con entusiasmo all’invito; dando subito tutto quanto poteva ancor 
dare in servizio del suo paese. 

Non è possibile qui enumerare gli infiniti e svariatissimi incarichi speciali che ebbe 
dal R. Governo durante la sua lunga vita di lavoro iniziatasi colla unificazione d’Italia 
nel 1861, durata sino alla nuova guerra per la definitiva e completa unità nostra. Inca- 
richi tutti di fiducia; tutti assolti con alta coscienza di dovere e di probità. î 

Fu il Crosa fra l’altro delegato del Governo italiano alla sorveglianza della co- 
struzione del Sempione. Era pure delegato alla sorveglianza del 2° tunnel, in corso 
d’esecuzione. Membro attivo del nostro Comitato Superiore di Redazione di questa 
Rivista Tecnica delle Ferrovie, Egli veniva ad ogni sua gita a Roma a visitarci, e re- 
golarmente ci portava i Bollettini di avanzamento dei lavori. L’ultima volta che lo 
vedemmo, sarà un paio di mesi nemmeno, ci annunciava con dolore che quello era 
l’ultimo Bollettino... per ora, che ci portava, perchè i lavori venivano sospesi causa le 
condizioni generali di guerra. Era ancora in lui la speranza di poter vedere compiuta 
la grande costruzione, ma prima di questa Egli sentiva la certezza del compimento 
della nostra grande opera di definitiva unificazione nazionale. E parlandone con noi 
la voce, non la fede, gli tremava. 
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Fu Presidente della Commissione Governativa sugli Impianti di Trazione Elettrica 
e fu fortuna che missione cotanto delicata fosse affidata a uomo della sua fede, co- 
scienza ed energia. In quell’occasione, più che mai, il Crosa si rivelò l’uomo veramente 
superiore ch’Egli era, dimostrò essere sempre rimasto un ingegnere di ferrovia. Egli 


condusse a favorevole termine le conclusioni della Commissione specialmente in ri- 
guardo all’esperimento delle Valtellinesi, vincendo contrarietà non indifferenti, e 
COSÌ questo impianto potè essere il punto di partenza di quelli dei Giovi, della’ 
Bussoleno-Modane, della Savona-S. Giuseppe. 

Il Crosa sentì veramente coll’animo suo sempre giovane tutto il valore delle 
applicazioni di trazione elettrica alle nostre ferrovie; ma pure sentì tutta la rispondenza 
fra le necessità dei nostri servizi ferroviari e la soluzione introdotta per rispondere 
& queste necessità negli impianti valtellinesi. Egli amava il nostro sistema di trazione 
trifase un po’ come cosa anche sua. Sentiva d’avere lottato per salvarlo; ma si com- 


88° RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


piaceva pure di avere bene spesi i suoi sforzi. E delle troppo facili critiche che contro 
il sistema si muovevano e si muovono fra noi Egli si doleva, e ne soffriva. In questo 
senso ancora Egli ci scriveva da Torino il 7 luglio u. s. pochi giorni prima di lasciarci 
per sempre, e si rammaricava di certe critiche da improvvisatori e soltanto si doleva 
di non poter più far nulla. Ed incitava noi a perseverare. E ricordevoli del suo invito 
persevereremo. 

Ci ricordiamo Vincenzo Crosa Vice Presidente della Riunione Internazionale degli 
Ingegneri Ferroviari, indetta nel 1911 dal nostro Collegio. Ce lo ricordiamo attivo, 
entusiasta, primo fra gli stessi giovani in ogni atto di garbata cortesia verso le signore 
intervenute al Congresso. Ce lo ricordiamo Presidente della unica Assemblea Gene- 
rale degli Ingegneri Ferroviari Italiani adunatasi presso il nostro Collegio, dacchè 
dura la guerra, nel maggio 1917; e con che animo, quale alta fede la presiedette! 

Tale era l’uomo infatti. Lavoratore modesto, ma indefesso; bonario sempre, ma 
fermo; dotato sino agli ultimi istanti della vita di una meravigliosa lucidità d'idee, 
di una memoria prodigiosa; univa a tutte queste sue doti una ancor più rara e che 
tutte le ingentiliva, una suprema cortesia, che perfetta con tutti, si faceva vera ga- 
lateria verso le signore e diveniva dolcezza coi bimbi e cogli umili. Questa la sua dote 
più rara, forse, per un uomo d’azione e d’energia; fra le altre tante già non comuni. 

Egli fu sempre giovane, e tale morì, perchè fu sempre uomo di fede. Fu anche 
sempre uomo di ferrovia e come tempo sempre la ferrovia lo trovò, sinceramente suo 
anche quando l’appartenere ad altro ambiente amministrativo poteva far temere se ne 


fosse allontanato. 
n ei 
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Una lettera della Brown-Boveri 


Abbiamo ricevuto da tempo, dal Tecnomasio Italiano Brown Boveri, la seguente 
lettera, che, per accidentale ritardo, ora soltanto pubblichiamo: 

« Nell’interessante articolo del sig. ing. Guido Guastalla Note sui motori asincroni 
trifasi comparso nel n. 1 del 15 gennaio u. s. di codesta apprezzata Rivista, dobbiamo 
rilevare l’affermazione contenuta nel periodo che riportiamo (pag. 31, riga 148 e seguenti) 
« ...3 Il secondo schema corrisponde ad un brevetto germanico, ottenuto dagli Ateliers 
« Oerlikon di Oerlikon nel 1914 e venne realizzato nelle locomotive elettriche FF. SS. 
« del gruppo F. 332; siccome sinora non fu chiesto il brevetto italiano corrispondente al 
«brevetto germanico succitato, la libertà di costruire motori di trazione, in cui la com- 
«mutazione dei poli si faccia come nelle locomotive elettriche del detto gruppo EF. 332, 
«non è vincolata in Italia, secondo la vigente legislazione, da nessun diritto di privativa ». 

«Poichè. chi legge potrebbe da tale affermazione essere anche indotto a ritenere 
che il secondo schema, adottato dagli Ateliers Oerlikon, sia stato applicato dagli stessi 
per i primi, così desideriamo chiarire che il detto schema fu applicato dalla nostra So- 
cietà prima ancora the la Società Oerlikon prendesse il proprio brevetto germanico. 

« Infatti il Tecnomasio Italiano Brown. Boveri nell’ottobre 1912 presentò alle spet- 
tabili Ferrovie dello Stato il detto schema, unitamente alla proposta di fornitura di 

‘ locomotori elettrici trifasi: di tali locomotori ebbe l’ordinazione dalle Ferrovie dello 
Stato nel 1913, e nel 1914 i primi motori (che vennero montati sui locomotori gruppo 
E. 3381 FF. SS., ora in servizio) erano già stati avvolti secondo tale schema. 

« Pregando di voler cortesemente inserire tale informazione, anticipiamo inostri 

ringraziamenti ». 
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LIBRI E RIVISTE 


La sigla (B. S.) preposta ai riassunti contenuti in questa rubrica significa che i libri e le riviste cui detti riassunti 
«i riferiscono fanno parte della Biblioteca del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, e come tali possono 
aversi in lettura, anche a domicilio, dai soci del Collegio, facendone richiesta alla Segreteria. 


PUBBLICAZIONI INGLESI E DEL NORD-AMERICA 


(B. S.) Nuovo sistema di costruzioni in acciaio. (The Engineer, 29 marzo 1918, pag. 269). 


Un nuovo. sistema di costruzione con intelaiatura d’acciaio è stato introdotto dalla Brown 


Lenox & C°, di Londra. 


È fondato sull’uso di elementi standardizzati in acciaio stampato: il principale è costituito 


da una sagoma rettangolare, con flangia ad angolo retto lungo tutto il perimetro, formata a 
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Fig. 1. — Elementi costruttivi e base d'appoggio. 


stampo e per ciò priva di saldature. Una o 
più scanalature longitudinali, pure ottenute a 
stampo, aumentano la resistenza dell'anima. A 
questi elementi fondamentali se ne aggiungono 
altri cosidetti d’angolo. 

I primi sono di nove ‘dimensioni tipiche: 
sezione di mm. 203 x 64 per. lunghezze di milli- 
metri 1830, 1520 e 1220; sezione di mm. 152 X 
64 delle stesse tre lunghezze; sezione di milli- 
metri 102x 51, ancora delle tre medesime lun- 
ghezze. Le flange d’estremità, e quelle longi- 
tudinali, presso l’estremità, sono munite di 
fori in posizione standardizzata. Il peso non 
supera i 30 kg. per pezzo. 

Le unità d’angolo sono pentagonali,. alte 
228 mm. e con lati, pure di 228 mm., concor- 
renti nel vertice, mentre gli altri due, desti- 
nati a combaciare con le testate degli altri ele- 
menti, sono della larghezza di questi, e ‘pure 
muniti sulle flange rispettive dei necessari fori, 
disposti in modo da corrispondere con quelli 
delle unità principali. L'angolo, per il quale le 
unità d’angolo sono predisposte, corrisponde ad 
una pendenza di 30°. Scopo del nuovo sistema è 
di mirare alla standardizzazione ed alla reciproca 
sostituibilità delle parti, riducendo l’intera co- 
struzione ad un numero di pezzi piccoli, leggeri 
e maneggevoli, vincendo così le difficoltà di tra- 
sporto e di montaggio, specialmente in luoghi 
dove fanno difetto certe comodità di lavoro. 


Per la costruzione sia di montanti, sia di puntoni di ‘capriate, in genere si accoppiano due 


unità, associandole alla distanza di qualche centimetro con i lati piani, mentre le flangie restano 
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rivolte all’esterno; si bullonano poi le flangie d'estremità fra loro e si ricopre il giunto con un 
coprigiunto piano, pure predisposto, per grandezza e disposizione dei fori, fra le unità tipiche. 
Per capriate si aggiunge una catena sorretta in centro da un tirante. 


Fig. 2. — Capriata. - 


Oltre che per la costruzione di ossature di tettoie e capannoni, il sistema, secondo gli inven- 
tori, si presta per la costruzione di pali a traliccio, torri, piloni di qualunque destinazione, nonchè 
per ponti di limitata luce e carichi moderati.. 


(B. S.) Le Ferrovie dell'India nel 1916-17. (The Engineer, 24 maggio 1918, pag. 460). 

Diamo un breve riassunto della relazione sull’esercizio delle Ferrovie dell’India nell'annata 
1916-17. Le condizioni di guerra dovevano fatalmente ripercuotersi anche sulle ferrovie di questo 
paese, se pure lontano dai teatri della lotta, e ciò sia perchè i fondi, destinati ad ampliamenti e . 
rinnovamenti, furono assorbiti per più impellenti necessità di guerra, sia perchè il rifornimento 
di materiali ferroviari era più urgente altrove. Malgrado ciò, le entrate dell'anno mostrano 
qualche incremento, dovuto specialmente ai grossi trasporti militari e di carbone. : 

Le entrate nette dell’anno rappresentano il 6,02 % del capitale investito; il profitto netto 


‘ . fu di L. it. 7.482.314. Vi fu qualche aumento negli incassi per servizio viaggiatori ed anche per 


quello merci, dovuto in parte ad aumento di tariffa; invece diminuì l'incasso per tonn.-km. 

Le ferrovie Indiane cedettero buona parte del proprio personale per scopi di guerra; contri- 
buirono pure alla guerra allestendo nelle proprie otticine materiale ferroviario, specialmente per 
treni ambulanza, per il fronte della Mesopotamia. 

Nell'anno furono aperti 750 km. di nuove lince, portandone così il totale alla fine del- 
l’anno a 58.500 km., di cui metà circa dello scartamento di m. 1,68, poco mono di metà dello 
scartamento di un metro, ed i rimanenti 5000 km. parte di m. 0,75 e parte di m. 0,61. ’ 

Fra i lavori compiuti nell’anno sulle linee, i più importanti furono quelli perla creazione di 


numerosi nuovi posti di incrocio, resi necessari dalla congestione del traffico. Le necessità della 
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guerra, aumentando da una parte l’urgenza di certi trasporti, specialmente di carbone, e dimi- 
nuendo invece le disponibilità, hanno costretto sia a ridurre sensibilmente i servizi viaggiatori e 
tutte le concessioni relative, sia a disciplinare meglio e sopratutto ad organizzare sotto un con- 
trollo unico l’esercizio delle varie Compagnie mediante l’istituzione di un apposito Commissariato. 


(B. S.) Particolari d'appoggio per ponti girevoli. (Railway Age,j15 murzo 1918, pag. 558). 


La travata girevole del ponte sul Missouri a Kansas City, della Chicago-Burlington & 
Quincy Ry., presenta interessanti perticolari costruttivi nei suoi appoggi; i due di estremità 
e quello centrale. Il ponte è a doppio ordine, con doppio binario ferroviario al piano inferiore 

S e strada rotabile :1 superiore; la 
travata girevole misura 152 m. Le 
funzioni dell'appoggio di estremità 
d'una travata girevole sono due: 
deve offrire il mezzo per sollevare 
l'estremità del ponte in quanto ciò 
è richiesto per passare da una tra- 


vata a doppia mensola portata dal 
perno centrale, quando è aperta, ad 
una travata appoggiata in tre punti, 
quando è chiusa, e viceversa. Esso 
però deve anche compensare gli al- 
lungamenti dovuti sia alle varia- 


zioni di temperatura sia ai carichi. 
Fig. 1. — Sezioni verticali, longitudinale e trasversale, Quest'ultima condizione determina 
dell'appoggio di estremità. un’ulteriore complicazione, dovendo 
il dispositivo essere ugualmente ca- 

pace di funzionare qualunque sia la posizione dell’»ppoggio d’estremità. 
L'idea di un appoggio a settori oscillanti, collegato coll’estremità della travata per mezzo 
di membrature tali da formare una 
specie di leva a gomito, non è nuova; 
ma nel caso presente è stata note- 
volmente perfezionata nei partico- 
lari. Vi sono tre serie di settori oscil- 
lanti, collegati fra loro de sbarre 
trasversali, in modo che ne sia a8- 
sicurato il movimento parallelo. Le 
tre leve sono sospese per le loro 
estremità superiori mediante perni 
ad un pezzo in getto, bullonsto ella 
travata; esse sono azionete da una 
asta .di comando che da une parte 
fa capo al macchinario motore, dal- 
l’altro è fissata a cerniera presso 
l'estremo inferiore della leva interna. 


Tirando l’asta verso destra (verso la 
pila centrale), le leve ed i settori Fig. 2. — Vista dell'appoggio di estremità. 
oscillenti si inelinano in tale dire- 

zione e l’estremità della travata si abbassa; viceversa spingendo l’asta a sinistra, il dispositivo 
Tiprende la posizione verticale e l'estremità del ponte si risolleva. 
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Fino che i settori restano in contatto con la superficie su cui scorrono, il loro movimento 
corrisponde esattamente a quello delle leve; ma appena queste hanno girato sufficientemente 
per liberare la travata completamente dall’appoggio, tendono e pendere in posizione verticale 
dai propri perni, e perciò, chiudendo il ponte, andrebbero subito a contatto con la loro sede 
in tale posizione. Ad evitare ciò serve il contrappeso, che inclina i settori quando sono liberi, 
e fa in modo che essi non ripren- 
dano la verticale, se non quando 
sono venuti in contatto con l'ap- . 
poggio in seguito al raddrizzamento 
delle leve. Ne risulta che l’angolo. 


fra l'asse delle leve e la superficie r lzzzaaz 
si 
DL 
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su cui esse scorrono nel momento 
del contatto è sempre lo stesso, qua- 
lunque sia l'allungamento eventual- 
mente subito dalla travata. 


n 
31] 


| Alora 
! dolls 


I settori oscillanti hanno poi 
raggi assai grandi e possono così 
oscillare sotto il ponte con le varia- 
zioni di lunghezza, mentre le leve 
mantengono la loro posizione ver- 
ticale, tratténute dall’asta di co- 
mando. 


N 
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Il dispositivo, che nel caso pre- 


TUULLILIZIAZZZA 


sente è triplo per reggere ad un peso 
proprio di circa 75 tonn. e ad un Fig. 3. - Perno centrale della travata girevole. 
sopracarico di 750 tonn., potrebbe 

essere allungato con un maggior numero di elementi per sopportare pesi maggiori. Il suo compor- 
tamento pratico è stato ottimo, anche superiore alle previsioni. 

Il perno centrale della travata girevole consta principalmente di un blocco d’acciaio a 
forma di lente concava, che gira sopra una lente convessa in bronzo d’alluminio: la superficie 
sferica di contatto ha m. 3,05 di raggio. Tale dispositivo è sorretto da una base in getto d’ac- 
ciaio ed è contenuto da un anello, pure d'acciaio, fatto in due metà bullonate assieme. Ciò 
facilita il ricambio delle lenti di contatto; poichè, per rimuoverle, basta sollevare la travata 
di 6 mm. circa e toglier d’opera l’anello e due chiavarde. 

Tutti i bolloni del collegamento anzidetto sono in bronzo al titanio-alluminio, per evitarne 
la corrosione e conseguente difficoltà di rimozione. Sopra la lente concava appoggia un peszo 
cilindrico di getto, circondata da un anello al quale fanno capo le aste radiali. 


(B. S.) Il problema dei trasporti in Cina. (Railway Age, 29 marzo 1918, pag. 797) 


Fra i molti ed impellenti bisogni ora profondamente sentiti dalla Cina, sta in prima linea 
quello dei mezzi di comunicazione. Oggi la Cina, con i suoi 3,5 milioni di kmq. di superficie edi 
suoi 386 milioni d’abitanti, non conta che circa 10.000 km. di ferrovie. L'autore, partendo da 
questi dati, prospetta l'urgenza di costruire nuove ferrovie e una rete di buone strade quali 
arterie d’alimentazione delle ferrovie. . 

La guerra europea ha indubbiamente fatto arretrare lo sviluppo della Cina di parecchi 
anni; e le condizioni attuali di incertezza, di poca sicurezza del Governo e di poca fiducia in 
esso del popolo rendonò il processo ancora più difficile, distogliendo le forze economiche del 
paese dall’investimento in imprese statali, e rendendo necessario, ancora più di prima, l’in- 
tervento della finanza straniera. 
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Il grosso della popolazione della Cina, cioè 132 milioni, è concentrato nella cosidetta 
«Grande Piana », cioè nelle provincie di Anhwei, Honan, Hupeh, Chili, Shantung, Kiangsu 
e Nord-Chekiang, con un totale di 550.000 kmq., cioè che dà una densità di 240 ab. per kmq., 
una delle. più forti del mondo. È 

La necessità di ferrovie per lo sviluppo di questa enorme area è ovvia, quando se ne 
consideri la ricchezza mineraria ed agricola ed il basso prezzo della mano d’opera. Pratica. 
mente tutta la parte occidentale della Piana è una vasta miniera di carbone, con giacimenti 
minori nel Shantung Centrale e nel Nord-Chili. Altri minerali, in particolare di ferro; si tro- 
vano pure in grandi quantità nella parte orientale. È 

— Chili, la provincia metropolitana, di 150.000 kmq., produce cereali e sale, nonchè una 
buona parte del carbone cavato in paese; essa è servita dalle ferrovie Pekino-Hanhow, Pekino- 
Mukden, e Pekino-Kalgan; la seconda costituisce anche lo sbocco dalla provincia verso il 
mare, via Tientsin e fiume Peiho, l’unico navigabile fino a circa 65 km. dalla foce, sebbene assai 
tortuoso e chiuso da scogliere alla ‘foce: fa capo ad un porto fluviale insufficiente e spesso 
chiuso dai ghiacci nel trimestre invernale. 

— Shantung, di 170.000 kmq., è assai fertile; produce cotone, seta, lavori in paglia, vetri, 
terraglie, olii, nonchè una considerevole quantità di carbone, oro e rame. Questa provincia 
prima della guerra costituiva la zona ‘d’influenza della Germania, dalla quale era abilmente 
sfruttata, e perciò anche dotata di un ottimo porto, Tsingtao, e di una buona ferrovia, che 
ad esso conduce. Attualmente il Giappone si è sostituito alla Germania. 

Le vie acquee sono ben povera cosa; solo il fiume « Giallo » è navigabile per un buon 
tratto, ma anch’esso è in cattive condizioni, perchè facile ad insabbiarsi e munito di argini, 
la cui manutenzione è assai dispendiosa. 

— Honan, provincia interna di 170.000 kmq., è pure assai ricca di prodotti del suolo ed 
è servita dalla ferrovia Pekino-Hankow, che ne costituisce lo sbocco al mare, pel tramite del 
fiume Yangtse. ‘ 

— Anhwei, di 125.000 kmq., è la più povera provincia della Piana; ma produce the, riso, 
seta, pelli ed ha giacimenti di carbone e rame non sviluppati. È servita dalla sola ferrovia 
Tientsin-Pukow, di costruzione inglese, e dai fiumi Yangtse e Huai, navigabili, ma di cattivo 
regime idraulico, tanto da dar luogo di frequente a vaste inondazioni. 

.— Kiangsu e Chekiang, di 130.000 e 100.000 kmq., sono rispettivamente pure ricche di 
prodotti agricoli e sete, ma di scarso valore minerario. La loro unica ferrovia è quella Shanghai- 
Nanking, poco sviluppata; frequentata invece è la via acquea del Yangtse, ad essa parallela; 
la provincia inoltre conta un buon numero di canali navigabili, per cui le sue condizioni non 
sono fra le peggiori. : 

— Hupeh, di 280.000 kmq., pure ricca in prodotti agricoli, nonchè in carbone e ferro, 
è servita dalla linea Pekino-Hankow e dal fiume Yangtse. Questa provincia è nel centro’ 
della moderna industria siderurgica della Cina, la quale, se propriamente sviluppata, avrà 
un avvenire importantissimo. N 

Da quanto si è detto risulta come siano enormi le risorse di questa vasta plaga, mentre ben 
povere ne sono le comunicazioni. Le provincie sono come scomparti stagni; in una può esservi 
abbondanza, nell’altra regnare la fame, senza che si pensi ad un efficace scambio di prodotti. 

I 10.000 km. di ferrovie, attualmente esercitate, se si ripartiscono per aree e per popola- 
zione, dànno le scarsissime cifre di 0,37 km. per ogni 100 kmq. e 0,27 km. per ogni 10.000 abi- 
tanti.’ 

Le comunicazioni acquee nella zona considerata sono praticamente limitate al fiume Yangtse, 
che forma il margine meridionale della Piana. Esso è navigabile per vapori d’alto mare fino a 
Hankow, a 1000 km. dalla foce; il maggior ostacolo ad una buona navigazione fluviale è però 
dato dal regime irregolare delle acque, perchè il dislivello fra magra © piena a Hankow raggiunge 
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i 12 m. e a monte di tale località rende assai difficile un servizio regolare, anche a causa di 
numerose rapide. Ciononostante in condizioni favorevoli, ed esclusi i mesi invernali, la navi- 
gazione con piccoli vapori si estende fino a Chunking a 2200 km. dalla foce. Perciò, una 
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TRADUZIONE DELLE DICITURE DELLA CARTINA: 


Open = aperte all’esercizio, — under construction = in costruzione. — loans arranged only = soltanto. 
i prestiti predisposti. — proposed = proposte. 


ferrovia urgente da costruire sarebbe quella da Hankow a Changtu, capitale della popolosa e ricca 
provincia di Szechuan; altra linea di qualche urgenza sarebbe quella attraverso le provincie di 
Shansi e Shensi, fino alla capitale dell’isolata provincia di Kansu. Tutte queste provineie hanno 
fama di grande ricchezza mineraria, ma per mancanza di comunicazioni non possono svilupparsi. 

Al sud del Yangtse il paese è meno popoloso e più montuoso, per cui ivi il bisogno di 
ferrovié è meno sentito; tutti gli sforzi della Cina dovrebbero perciò per ora concentrarsi 
nello sviluppo della zona della Grande’ Piana. È 


“ 
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Occorre ora aggiungere un cenno sopra un’altra parte importantissima del problema delle co- 
municazioni: quello delle strade. Vi sono bensì di nome 2000 strade imperiali, ma pochissime 
di queste conservano i caratteri di strade carreggiabili secondo il nostro concetto, mentre 
pare che in tempi remoti le loro manutenzione fosse lodevole. Oggi, sia per ‘mancanza di 
massicciata e di deflusso delle fluviali, sia per deficienza assoluta di ponti, sia per la manu- 
tenzione pressochè nulla, perchè affidata ai singoli Comuni attraversati, sia infine per il tipo 
irrazionale di veicoli munito per la maggior parte di due ruote con cerchioni strettissimi e 
pesantemente caricati, o, peggio ancora, costituite da una specie di pesanti barelle ad una 
sola ruota, spinte a mano, le cosidette strade sono ridotte, specialmente nella stagione delle 
pioggie, a pozzanghere impraticabili. Nella regione montuosa poi non esistono che mulattiere 
e sentieri. 

Ciò fa comprendere come ogni sviluppo sia rimasto stagnante e menchi ogni legame fra 
centro e centro. Gli abitanti di inolti villaggi dell'interno ritengono il loro mercato il più im. 
portante centro del mondo; su'meno di 200 km. di percorso possono esistere tre sistemi 
monetari diversi; le unità di peso e di lunghezza variano da villaggio a villaggio. 

La Cina he dunque urgente bisogno di estendere e completarè la propria rete ferroviaria, 
la quale por fortuna è stata predisposta in modo assai felice, per quanto riguarda unità di 
criterio, essendo quasi tutta a scartamento ordinario. Il bassissimo costo della mano d’opera 
ed il basso prezzo dei materiali rendono la costruzione abbastanza economica, ed in ogni modo 
la ricchezza dei paesi da valorizzare compenserebbe certamente ogni investimento di capitali. 

Il Cinese, quieto lavoratore, che ignora camera del lavoro, scioperi ed altre amenità del- 
l'evoluzione moderna, ma che nello stesso tempo ha intelletto vivace, si è rivelato assai adatto 


per le mansioni di meccanico, macchinista, chauffeur, ecc., e per paghe dell’ordine di grandezza 
di L. 1,50 al giorno. 


L'idea, ventilata più volte, di alimentare le rete principale a scartamento ordinario con 
.una fitta rete di linee secondarie a scartamento di 60 cm., non è stata bene accolta, perchè 
questa sarebbe certamente insufficiente al forte traffico che, in un paese ricco di energie 
latenti come la Cina, non potrà tardare a svilupparsi, ed anche perchè, in ultima analisi, riusci. 
rebbe più costosa di una rete di buone strade esercitate con servizio regolare di autoveicoli ed 
egualmente onerosa per il trasbordo nelle stazioni della rete principale. 

Quello che occorre invece in modo impellente è una ricca rete di strade per automobili, 
le quali dovranno costituire le ramificazioni delle ferrovie, incanalando tutto il traffico dai singoli 
centri di produzione, specialmente agricola e mineraria, alle grandi arterie ferroviarie, e vi. 
ceversa da queste ai centri di consumo, dando così modo alle ferrovie esistenti e future di rag- 
giungere la loro piena efficienza economica, e portando d’altra parte un soffio di civiltà moderna 
nelle vaste plaghe piene di ricchezze latenti, ma abbandonate in un’inerzia incosciente. 


(B. S.) Costo approssimativo della fermata di un treno. (Railway Gazette, 26 aprile 1918, 

pag. 491). 

La questione del costo della formata di un treno ricorre assai di frequente in azioni legeli 
presso gli Stati Uniti, ma la soluzione finora ne fu sempre data solo in base all'esperienza ge- 
nerale, senza dati positivi tecnicamente fondati. Volendo studiare il problema analiticamente, 
si può procedere come segue. 

Poichè l’energia costituisce la capacità di compiere il lavoro, dividiamo l’energia che si dis- . 
sipa fermando un treno ad una certa velocità per il lavoro necessario a far percorrere al treno 
Stesso, a quella medesima velocità, l’unità di spazio (1 km.): il quoziente rappresenterà la di- 
stanza che il treno avrebbe percorso utilizzando l'energia in esso accumulata. È allora evidente 
che tale quoziente, che potrebbe chiamarsi corsa equivalente, moltiplicato per il costo del car- 
bone, spese di manutenzione e paghe personale per treno-kilometro, darà il costo totale della 
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fermata. Le cifre relative alla resistenza del treno, che entrano nei calcoli, devono essere fon- 
date sui risultati di buone statistiche desunte da esperienze: per esse sisceglieranno valori medi 
opportuni, poichè il costo della fermata di un treno non dipende soltanto dalla velocità di marcia, 
ma anche dal modo d’applicazione dei freni, dallo slittamento delle ruote motrici, ece. 
Si ponga 
S=.energia totale accumulata nel treno per effetto della sua velocità. 
R=lavoro occorrente per far percorrere al treno 1 km. a tale velocità. 
F=percorso che il treno potrebbe fare per effetto dell'energia. $. 
Per quanto è stato esposto, sarà 


S " 
F=; (1) 
Per trovare il valore di $, si consideri l'equazione generale 


E=% MVa [2] 

in cui E=energia in kgm. 
M=massa in kg. —massa (Peso in kg. diviso per l'accelerazione della gravità in m/6cc.?). 
V=velocità in un m/sec. 


Introducendo il peso Win tonnellate e la velocità Vin km. all'ora, la [2] diverrà 


1000 W REI V 


8 | 3600 


persi VARI 
E=% Tse 


E 3,94 W. Va [3] 


Aggiungendovi il 5 % per le masse rotanti, l'energia totale divione 
G=4,14 W. V3 (4] 
e ponendo R=1000 r, ove r = resistenza totale del treno alla velocità data, in kg., si ottiene: 


4,14 W. V2 
F="<o007 [5] 


Per applicare il metodo esposto ad un caso particolare, consideriamo un treno viaggiatori 
di otto carrozze, delle seguenti caratteristiche, c viaggiante a 48,3 km.-ore (30 miglia-ora). 


Peso totale della locomotiva tipo Picific. . . LL... +++ Tonn. 109 
Pianaderentea o Dre RS O ere Ra » 68 
Peso:-del:tender’(9/g.carico)> ; i a cea e e e e Ve » 57 
Peso di otto carrozze da 50 Tonn. i. 2/2/2224 » 400 
Resistenza totale delle carrozze a 3 kg./Tonn. . . ERRORI CO gie kg 1200 
Resistenza totale del tender e degli assi portanti della locomotiva a 3 kg./Tonn. » 294 
‘ Resistenze d’attrito nei meccanismi c resistenza dell’aria sul fronte della locomotiva » 950 
Costo del carbone per carro-km. . L00222 L. 0,085 
Spese di manutenzione della locomotiva, per KM... 2/02/2222 » 0,306 
Spese di manutenzione delle carrozze, per veicolo-kMm. . . 2/0... » 0,056 


Sostituendo nella [5] si ottiene: 


8 4,14 (109+57+ 400) x 48,3 
F= RE 1000x (12004 294 + 950) = 222 A 


Per tale distanza il costo di carbone e spese di manutenzione sarà: 


Carbone: 2,22x 0,085x 8=L. 1,51 
Manutenzione locomotiva: 2,22x 0,306x 1= » 0,68 
Manutenzione vetture: 2,22x 0,056x 8= » 1,00 

Costo totale dell'arresto . . . . . .. L. 3,19 
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In ciò non è incluso il costo del tempo perduto dal personale che potrebbe valutarsi appli. 
cando ai 2,22 km. la quota-paga per km., nel caso che il personale percepisca un compenso spe- 
ciale per le ore straordinarie. 

Inoltre vi sono altri fattori, come manutenzione della linea, lubrificanti, deprezzamento, 


9260 


240| 
% SaRar RN N NA 
: DEDE aenanenE 


Cas? of Coal and Car and Engine Reperrs. 


Jo 0 
Speedin Miles Per HMovr. 


TRADUZIONE DELLE DICITURE DEL GRAFICO: 


Cost of coal and car and engine repairs = costo di carbone e ri- 
parazione di veicoli e locomotive. — Speed in miles per hour = ve- 
locità in miglia per ora. — 50 car loaded freight train = treno merci 
di 50 cani carichi. — 8 car steel passenger train = treno viaggiatori 
con 8 carrozze d’acciaio. 


tasse, che dovrebbero in proporzione essere valutati; ma trattandosi di aliquote minime possono 
trascurarsi. 

Per poter istituire un confronto istruttivo facciamo un'analoga applicazione ad un treno 
merci di 50 carri, delle caratteristiche seguenti, viaggiante ancora alla medesima velocità: 


Peso totale della locomotiva tipo Mikado . . LL Tonn. 118 
P'ORO:RARErONbRE: e, LO lO POI I IT OLI » 91 
. Peso del tender (2/3 carico) |... Togni iran a » 57 
Peso di 50 carri carichi, a 68 Tonn. . ........... OA e » 3400 
Resistenza totale dei carri, a 2,2 kg./Tonn. 0/2/2022 kg. 7480 
Resistenza totale del tender e degli assi portanti della locomotiva a 2,2 kg./Tonn. » 185 
Resistenza d’attrito nei meccanismi e resistenza dell’aria sul fronte della locomotiva » 1230 
Costo del carbone per carro-km. o. 2/2/2222 L. 0,013 
Spese di manutenzione della locomotiva, per km. . LL. » 0,306 
Spese di manutenzione dei carri, per carro-kKM. . LL... » 0,028 


Sostituendo nella [5] si ottiene: 


9 4 14 x (118 +67 + 3400) x 38,3 


Fe, = —-__—__ Ci 
R 1000 x (7480 + 185 + 1230) + 86-l0n: 
Costo carbone: 3,86x 0,013x 50=L. 2,50 
Spese manutenzione locomotiva: 3,86x0,306x1 = » 1,18 
Spese manutenzione carri: 3,86x 0,028x 50= » 5,40 
Costo totale dell'arresto . . ........ L. 9,08 
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Le due cifre risultanti per un treno viaggiatori normale ed un treno merci normale, viaggianti 
alla stessa velocità, sono dunque nel caso considerato rispettivamente di L. 3,19 e L. 9,08. 

Si osserva che il costo del carbone e specialmentela quota manutenzione carri aumentano 
sensibilmente il totale peri treni merci in confronto ai treni viaggiatori. 

Nell’unito diagramma sono rappresentati i risultati di calcoli analoghi per altre velocità, in 
modo da ricavare due linee continue, una per il treno ‘merci ed una per quello viaggiatori. 


PUBBLICAZIONI TEDESCHE 


Diagramma per il calcolo delle piastre in cemento armato. (Schweiserische' Baueeitung, 

13 aprile 1918, pag. 169). 

Pubblichiamo un diagramma dell’ing. Fòrster di Basilea, il cui scopo è quello di ridurre ad 
un minimo il lavoro per il calcolo delle piastre in cemento armato, risparmiando il preventivo 
calcolo dei momenti, inevitabile con le altre tabelle finora proposte, e dando le dimensioni in 
funzione degli elementi di progetto. 

In pratica si dànno le luci da coprire e i carichi utili per mq. Ora, specialmente in prima 
analisi per scopo di preventivi, è superfluo conoscere il valore dei momenti, ma importa arri. 
vare subito alle dimensioni ed ei quantitativi di materiale. A tali scopi risponde la tabella qui 
riprodotta, dalla quale, in base alla luce ? ed al carico utile p + p'’, si desume la grossezza della 
piastra e la sezione del ferro. I calcoli sono basati sulle « Norme per le Costruzioni in comento 
armato compilate dalla Commissione svizzera del cemento armato nel giugno 1909 ». 

La formula fondamentale è la 


n= tr pre 
(I n(3co,+2n6,)b 


che per una larghezza della piastra d=100 cm., e introdotti i coefficienti delle « Norme ». diviene 


h= 0,0379777 


M= al 
0,03797 


donde 


Se ne deduce che ad ogni A, cioò ad ogni valore della grossezza utile delle piastre, corri-, 


sponde un solo momento massimo, dipendente da le p+ p'. 

Tali momenti massimi sono indicati nel piccolo specchio annesso. al diagramma, in corri- 
spondenza dei valori della grossezza totale A, variabile di centimetro in centimetro da em. 5 
a cm. 25. 

Per ogni valore del momento, e con esso della grossezza, si ha dunque una variazione biu- 
nivoca della luce 1 e del carico p + p', variazione rappresentata nel diagramma per carichi 
crescenti di 50 in 50 kg. fino a kg. 2000 per metro quadrato. In tale diagramma le ordinate pos- 
sono essere lette nelle diverse scale riportate a mergine, a seconda del valore che si sceglie, 
in base alle condizioni costruttive, per coefficiente d’incastro; valore che può andare da e = + 
fino a c= sE nella 

24 


MO 
M=q.l°.c, ovvero PALE 
q.e 


1 a 
riservando il valore c = far per l’incastro unilaterale (mensole). 
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TRADUZIONE DELLE DICIMFURE DEL DIAGRAMMA: 


kenstirke = Pesi e grossezze delle piastre. — Zi: 


Deckengewichte und Dec 
- d’incastro. — Nutzlart = Carico utile — 

— NutehShe = Grossezza utile. — Zisenquersch 
Konsolen Armierung und die dazu gehòrende 
«matura e la grossezza per le mensole. — 
stons- Vorschriften Juni 1909» = La tabella 
del giugno 1900». 
der Eigengewichte 


nitt) = Sezione del ferro. — Eti 
eckenstài: 

Die Tabelle ist berechnet nach den 
è calcolata secondo le « 


= Linea dei pesi propri. 


nung = Coefficiente 


«Sch 


mepan: 
irke = Grossezza della piastra. — Moment = Momento. 


inspannungegrad 
rke = Al coefficiente d’incastro 14 corrisponde l’ar- 


Kommis- 


Norme della Commissione Svizzera 
= Peso specifico proprio del cemento armato. — Linie 


Le singole curve dànno dunque, scelto il valore di c, con le ascisse e le ordinate di ogni loro 


punto, i valori del carico e della luce per quello spessore d al quale corrispondono e che figura 


seritto su di esse. 
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Secondo le « Norme » ad ogni momento.massimo corrisponde anche una sola sezione massima 
del ferro, determinata dalla n 


f.= 0,0025318 VM .b, 


e che perciò si è riportata senz'altro per ogni curva, accanto al valore dello spessore d. 

L'’ordinata di sinistra (0) corrisponde al solo peso proprio; le altre si carichi utili segnati 
per ciascuna, sottintendendo il peso proprio sempre conglobato nei calcoli. 

Le due file di valori scritte in testa al diagramma, dànno, lette in colonna, la grossezza ed 
il peso al mq. della piastra. 

Si osservi che per grossezza utile % s’intendé quella al di sopra dell'asse dei ferri, per a la 
altezza dello strato di conglomerato tra l’asse dei ferri e la faccia inferiore della piastra; per cui 
si ha: d=h+a. S’intende che si può fare uso dell’interpolazione per i valori compresi tra due curve 
successive, - i 


Esempi. 


1. Una piastra semplicemente appoggiata abbia una luce netta da ricoprire di 3,40 m. e 
debba portare un carico di 700 kg.-mq. 

Scelto, per l'appoggio semplice, e = '/g, all'incontro dell’ordinata 700 con l’ascissa 3,4 si 
trova all'incirca un punto della.curva d=17; si sceglierà dunque uno spessore d=17 cm., al quale 
corrisponde una sezione del ferro di fe = 10,13 emq., un'altezza utile &=15,2 em. ed un rico- 
primento interiore a=1,8 cm.; il momento massimo è di M=160.188 kg.-cm., il peso della pia- 
stra di G=425 Kg. per m.? 

2. Se nello stesso esempio, invece di considerare l'appoggio semplice, si potesse for calcolo 
su di un parziale incastro, tale da prendere c=1/19, risulterebbero i valori seguenti: d=14 cm., 
fe=8,20 cmq., R=12,3 cm., a=1,7 cm.,, M=104894 kg.-cm., G=350 Kg. per m.* 

3. Una mensola dell’aggetto di m. 1,50 sia caricata di 1200 kg.-mq. Si ottiene per la sezione 
d’incastro, fatto c=%, d=18,5 cm., fe=11 cmq. 
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Gli articoli che pervengono ufficialmente alla Rivista da parte delle Amministra- 
zioni ferroviarie aderenti ne portano l'esplicita indicazione insieme col nome del 
funzionario incaricato della redazione dell'articolo. 


Settembre-Ottobre 1918 - N. 3-4. 


Delle scoperte di antichità avvenute nelle fondazioni 
degli edificii per le Ferrovie di Stato nella già Villa 
Patrizi in Via Nomentana! 


(Relazione del sen. prof. RODOLFO LANCIANI all’Ing. Gran Cordone Raffaele de Cornè, 
Direttore generale delle Ferrovie di Stato). 


(Vedi Tav. da XVI e XVII) 


Lo STRATO DEI RUDERI ROMANI alla quota di m. 60,30-63,60 (Tav. XV). — A questo 
strato appartengono: a) una complessa rete stradale; d) un sepolereto degli ultimi tempi 
della Repubblica e dei primi dell'impero; e) un quartiere di villini del patriziato. Prima 
di dare conto di ciascuno dei tre gruppi è necessario risolvere i seguenti quesiti. La 
zona monumentale di villa Patrizi, suburbana ai tempi della repubblica, rimase dentro 
o fuori la città imperiale? entrava o no nei confini della Regione VI Alta Semita? ap- 
parteneva alla zona delle erpatiantia tecta, ovvero 0 quella delle extrema tectorum? Come 
‘ si spiega il fenomena di una città di viventi, contemporanea, o almeno innestata a 
una città di morti? i 

La spiegazione di questi interessanti quesiti sarà resa più facile dallo studio delle 
linee salario-nomentane del pomerio e del dazio-consumo, (quest’ultima press’a poco 
identica con quella delle mura aureliane. 


PomeRIVM. Pare certo che fino all'anno 49 dell’èra volgare, il suburbio salario- 
nomentano non fosse incluso nel pomerio. Claudio Augusto, valendosi del titolo più o 
meno autentico di conquistatore della Britannia, corresse e ampliò, nell’anno predetto,* 
‘i sacri confini dell’Urbe, partendo dalla sponda subaventina del Tevere, e procedendo 
da destra verso sinistra, secondo l'orientamento antico (che era diametralmente op- 
posto al presente). Se ne può seguire il giro, mediante i cippi terminali VIII°, scoperto 
il giorno 30 novembre 1885 nello scavo pel collettore di sinistra, sotto la scarpata orien- 

1 Continuazione e fine vedi fascicolo precedente. 

2 Tacito, Ann., XII, 23. 
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tale del Testaccio, a metri 81,30 dalla risega interna delle mura di Aureliano (vedi il 
Bull. com., vol. XXIV, a. 1896, pag. 246): XXXV° scoperto nel luglio 1730 « presso le 
mura di Roma, alle radici del Celiolo, presso l’Acqua Crabra che vi passa (vedi Fi- 
coroni Bolla d’oro, pag. 67 e Corpus, vol. VI, n. 1231 c.): (numero progressivo incerto) 
scoperto nel 1909 a sinistra, uscendo fuori della porta Maggiore: (numero progressivo 
incerto) trovato l’anno 1912 negli scavi stessi del palazzo delle Ferrovie rovesciato & 
terra, ma nel proprio luogo, che è chiaramente indicato nelle tav. XV e XVI. Questo 
esemplare è diverso dagli altri, perchè contiene la sola voce 


POMERIVM 


senza la consueta memoria di Claudio: ! ma che appartenga all'ampliamento dell'a. 49 
parmi dimostrato da un quinto e da un sesto cippo trovati in questa medesima zona. 
Il quinto, iscritto col numero ordinale CITX, tornava in luce nel 1909 sulla destra della 
via Tevere, a m. 65,70 dal suo sbocco nella via Po; e alla profondità di m. 6,00 sotto 
il piano stradale moderno (vedi Bull. 1909, pag. 132). Il sesto nel 1738 nella vigna 
Naro, presso la porta Salaria, e poco dopo scomparso. Tornò novamente alla luce 
nel 1885 adoperato come materiale di fabbrica nel terreno Bertone. Vedi CIL, vol. VI, 
n. 31537 e. e 1231 c. (Sì noti che il terreno Bertone entra nei confini dell'antica vigna 
Naro). 

Si deduce da questi documenti che il quartiere classico di villa Patrizi era a cavallo 
della linea del fomerio, e per essere più esatto, era per quattro quinti al di fuori, per 
un quinto dentro il sacro suolo della città. 


LI 


VECTIGAI. PROMERCALIVM. — Intorno la linea del dazio-consumo hanno scritto 
il Mommsen, nelle Berichte a. séichs Ges. 1850, pag. 309: il De Rossi, Archaeol. Anzeiger, 
1856, pag. 147, e Piante di Roma anteriori ul secolo XVI, pag. 46, ed io nelle Mura 
di Aureliano, in Bull. com. a. 1892, pag. 87 e seg. Ne rimangono cinque capisaldi. Il 
primo scoperto al tempo del Fulvio sulla ripa del Tevere alla Marmorata, concernente 
le gabelle sui prodotti che venivano dal mare. Gli altri quattro spettano alla serie dei 
cippi eretti da M. Aurelio e Commodo, poco dopo l’a. 175 uti finem demonstrarent 
vectigali foricularii et ansarii promercalium. Il primo (Corpus, vol. VI, n. 1016 a) fu tra- 
scritto, già fuori di posto, nella villa Cesi: il secondo, 1016b), in via Salaria: il terzo, 
1016c) ante portam flaminiam in via; l’ultimo presso la ‘porta Tuscolana o Asinaria al 
Laterano (De Rossi, Piante, pag. 48). Stavano dunque collocati lungo la linea, seguita, 
cento anni dopo, dalle mura di Aureliano. Tale linea, in ogni caso, è di assai antica 
data perchè gli stessi M. Aurelio e Commodo dichiarano di aver riordinato il servizio 
della gabella di consumo [con le sue barriere ed uffici di primo grado: sulle vie consolari 
Flaminia, Salaria, Tusculana, ecc. e sulle banchine d’approdo del Tevere, con posterne 
ed uffici minori sulle strade intermedie e sui traghetti del fiume] secundum veterem le- 
gem. Infatti se ne può tracciare l'andamento, ir precisa corrispondenza con le mura 


1 Quest’importante e fondamentale scoperta si trova, accennata quasi di sfuggita, a con una dozzina 
di parole dal Pasqui nelle Not. scavi del 1912, p. 197. 
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di AureHano, sino dal censo eseguito nel biennio 73-74 imperatoribus censoribusque 
Vespasianis, descritto da Plinio nella Hist. Nat. III, 5, 6, e da me comentato nel Bull. 
com. del 1892, pag. 95 e seg. In questo celeberrimo passo Plinio dichiara che le exrtrema 
tectorum, da questa parte della città, oltrepassavano il Castro Pretorio. Ciò non signiliea 
che la zona fosse inclusa nei limiti della prossima regione VI di Augusto, la quale non 
oltrepassava la porta Collina; significa che le ertrema tectorum, ossia la zona dei villini, 
si sviluppavano per circa un quarto di miglio fuori della predetta porta, cioè sino alla 
linea del pom?rio di Claudio e del dazio-consumo. Ma v'è un’altra considerazione da 
fare. Chi istituisce ‘una cinta gabellaria attorno una città aperta, cerca necessariamente 
di avvantaggiarsi degli ostacoli naturali o artificiali che giovino ad impedire il contrab- 
-bando. E così fu fatto per Roma, appoggiando la linea alle colossali sostruzioni della 
villa Acilia sul Pincio, al muro di confine dei Giardini Sallustiani, al recinto del Castro 
Pretorio, agli acquedotti della Marcia, Tepula, Giulia, Claudia e Aniene Nuovo, all’am- 
fiteatro castrense e 'così di seguito. Ma nel tratto che fronteggiava la moderna villa 
Patrizi e il presente palazzo delle Ferrovie, cioè dalla porta Salaria all'angolo NO del 
Castro, non v'erano ostacoli naturali o artificiali. Si doveva tagliare per il mezzo un 
quartiere pianeggiante, densamente abitato, tagliato e intersecato da numerose strade, 
e angiporti. Ciò fu fatto senza pietà, abbattendo ogni ostacolo, e con fretta così im- 
pellente, che uguale non sarebbesi usata se il nemico fosse già apparso sui confini del 
Lazio. ; ì ; 
Questa condizione di cose è illustrata dalle scoperte fatte nel febbraio 1892 quando 
si apriva, attraverso le mura, uno sbocco alla via Montebello, di prospetto al nostro 
Padiglione III. Qui.cadeva sul tracciato delle mura una casa del I secolo, restaurata 
nel tr con materiale laterizio proveniente dalle vicine fornaci di Iulius Eutactus e di 
Trebicia Tertulla. « Si dovrebbe credere che la casa fosse abbattuta e che le mura 
«fossero poi condotte ad attraversarne lo spazio rîmasto libero per la demolizione... 
«Ma gli architetti di Aureliano, incalzati dalla fretta, si contentarono di riempire di 
«muro lo spazio fra parete e parete di ciascuna stanza, lasciando intatte pareti, pavi- 
«menti, scale, intonachi, ed ogni altra parte inamovibile dell’edificio. Ciò fatto, e 
«dato appena al muro il tempo necessario per prosciugarsi e rassodarsi, troncarono, 
« piallarono, per così dire, quanto sporgeva fuori del filo del muro nell’una e nell’altra 
«fronte » (Bull. cit., p. 105) lasciando visibili le tracce della casa demolita. a 

i Propongo un’ultima considerazione. In nessuna parte del giro delle mura si tro- 
vano posterule così vicine l’una all’altra, e quasi aderenti alle porte maestre come 
in questo breve spazio che divide la porta Nomentana dal Castro Pretorio. V’è la 
porta principalis sinistra del Castro: una posterula a 15 m. di distanza dall’angolo N.Q. 
del predetto: un’altra a soli m. 49 di distanza dalla porta Nomentana. Ed è certo, per 
molteplici indizi raccolti, che tutte queste comunicazioni col quartiere delle ville, nel 
pieno del quale sorge il palazzo delle Ferrovie, rimasero aperte sino alle prime inva- 
sioni barbariche. Così ameno e piacevole e immune dalla malaria doveva essere il sob- 
borgo, così ridenti i suoi giardini, così abbondanti le sue acque, così grato il soggiorno 
che i privati possessores non s’indussero a cercare rifugio dentro le prossime mura, se 
non costretti da imminente pericolo. 

Se nella costruzione dei terreni Patrizi, incominciata a sbalzi, a piccoli lotti, e quasi 

a caso, circa trenta anni or sono, fosse stata usata la diligenza nei rilievi topografici 


ni” 
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che usarono nell’ultimo settennio gli egregi ing. capo L. Pollini e i suoi ‘dipendenti RicA, 
Umberto Barelli e Menis [della quale diligenza fanno ampia fede le bellissime ta- 
vole che accompagnano questa memoria], i cultori delle antichità romane avrebbero 
ottenuto il più bello, completo e interessante frammento di pianta della città che 
mente di studioso potesse vagheggiare. Ma anche limitata al perimetro dei padiglioni 
delle Ferrovie, la topografia che offriamo nella tav. XVI è degna di altissima conside- 
razione sotto ogni rispetto. Vi sono da notare: a) la rete stradale, 5) la città dei morti, 
c) la città dei viventi. 


*** 


LA RETE STRADALE. — Fino dai più antichi tempi di Roma il terreno, oggi occu- 
pato dai padiglioni delle Ferrovie, doveva essere attraversato da un sentiero campestre, 
che dalla novella città Palatina conduceva a Ficulea, a Nomentum e ad Eretum, e 
che, trasformata più ‘tardi in via maestra, prese il nome di Nomentana. Tanto essa 
quanto la Salaria uscivano dalla porta Collina del recinto di Servio: in quello di Aure- 
.liano ciasenna delle due strade ebbe la propria porta. 

La via Nomentana, nella sezione compresa tra la porta e l’incrocio col Viale della 
Regina, presenta anomalie e singolarità notevoli tanto nel tracciato, quanto nell’alti- 
metria. Nel tracciato perchè è la sola, fra quante uscivano a ventaglio dalla città, la 
quale, pur potendo correre rettilinea (come la moderna) sino all’Aniene, piegava, invece, 
in curva sulla sinistra senza ragione apparente: nell’altimetria, perchè, in epoca non de- 
terminata ma pur sempre antica, è stata rialzata, senza ragione apparente, dalla quota 
55,50 alla quota 60,61, rimanendo così sotterrato il sepolereto repubblicano o augusteo 
che la fiancheggiava. Tuttociò è reso più chiaro dalla pianta, tav. XVI, e dalla ge- 
zione riprodotta nella tav. XVII. 

L'antica inferiore (quota 55,50-56,00), riposa sul terreno vergine e pare che fosse 
semplicemente « glarea' munita » cioè imbrecciata, con freccia di circa 0,30: la superiore, 
(quota 60-61) è lastricata con pentagoni cuneati di selce, e riposa sopra un letto di 
scarico, sostenuto sulla destra da un muraglione di grossi blocchi di tufa, grosso m. 1,18 
e alto in media m. 4,75. (Vedi fig. 2). _ : 

Credo possibile spiegare questo rialzamento del terreno e questo seppellimento 
del sepolereto che fiancheggiava la strada dal lato sinistro. In primo luogo sepoleri 


anteriori alla metà o, in ogni caso, alla fine del II secolo si trovano nello strato alto,’ 


onde è chiaro che il rialzamento era già fatto compiuto prima dei tempi severiani, e a 
più forte ragione, prima dei tempi di Aureliano. Quale ne sarà stata l'occasione e chi 
ne sarà stato l’autore? Io credo di avere riconosciuti l'una e l’altro: e di queste due 
singolari scoperte ho dato un cenno a p. 283 e seg. del mio volume Pagan and chri- 
stian Rome, stampato nel 1893. ì 

L’anno 1885 nel mese di maggio, a settecento metri fuori della porta Salaria, 
nel terreno (allora) Bertone, quasi di prospetto al cancello di Villa Albani fu scoperto 
il mausoleo di Lucilia Polla, degno di essere paragonato per ampiezza e per nobiltà 
a. quello di Metella sull’Appia, e al cosidetto Torrione di via Labicana! (vedine la 
descrizione nelle Notizie Scavi, 1885, p. 190 e nel Bull. com., 1886, p. 226). Il mausoleo, 


1 Vedi FABRETTI, Gli antichi sepolcri, tav. LVIII. 
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fabbricato all'antico piano republicano del suburbio, inferiore di oltre quattro metri al 
piano del suburbio imperiale, è unico forse fra tutti per la stranezza delle vicende sof- 
ferte nel corso di cinque secoli. Costruito circa i tempi di Augusto fu sottratto alla 
vista ai tempi di Traiano, sotto un enorme terrapieno, che nascose pure tutta la zona 
sepolcrale fra la Nomentana e la Pinciana (Salaria vecchia). L'epoca precisa di questo 
rialzamento, mediante lo scarico di circa un milione di metri cubi di terra tufacea, 
o di tufi disintegrati, è dimostrata dalla scoperta di un colombario del tempo di 
Adriano, fabbricato addosso al mausoleo stesso, in modo che l’iscrizione di Lucilia 
Polla gli serve di quarta parete, o parete di fondo; che anzi l’iscrizione stessa, in quel 
punto, fu stigurata con una mano di tinta rossa perchè armonizzasse alla meglio con 
il colore delle altre tre pareti dell’ipogeo. Chi si è potuto prendere licenza di rialzare 
di quattro metri il livello del sepolcreto Pinciano-Salario-Nomentano, togliendone per 
s:mpre i monumenti alla vista del pubblico? Evidentemente chi ne aveva facoltà, 
come pontifer marimus, in altri termini l’imperatore del tempo. Ora considerando 
che l’antecessore di Adriano, l’optimus princeps Traiano, ha scavato e doveva scari 
care in qualche area non eccessivamente lontana circa un milione di metri cubi, pro- 
venienti dal taglio del suo Foro: che la zona sepolcrale fra la Pinciana e la Nomen- 
tana cra la più vicina al suo scavo; e che per il seppellimento della necropoli egli 
aveva in suo favore il precedente di Augusto e di Mecenate, seppellitori della necro- 
poli esquilina," a me pare che non possano rimanere dubbi nè l’autore nè l’epoca di 
così gigantesca e profonda alterazione nell’altimetria della contrada della quale ci oc- 
cupiamo. Ma vi è un’altra. interessànte osservazione da fare a proposito della sezione 
stradale delineata nella tav. XVII. Per quale ragione‘la via Nomentana rialzata è soste- 
nuta e sostruita da un grosso muraglione soltanto sul fianco destro che guarda 
il Castro Pretorio, e non sul fianco sinistro che guarda la necropoli? Perchè il rialza- 
mento doveva precisamente terminare con l’argine della via: in altri termini perchè 
dalla parte del muraglione non vi erano sepolcri, ma un quartiere di ville e villini no- 
bilissimi. la cui distruzione sarebbe costata una somma folle, se pure deve ritenersi 
possibile a causa della non esistenza o della deficienza, in quei tempi, di leggi d'espro- 
priazione per causa di pubblica utilità. Dalla parte opposta, invece, non esistendo ville 
ma semplicemente sepoleri, il terrapieno è stato livellato con l’argine della via, senza 
alcun bisogno di muri di sostegno. 

Per ciò che riguarda le altre strade antiche del quartiere Patrizi, che si diramavano 
dalla Nomentana, o che uscivano dalle due posterule di Aureliano o dalla porta N.O. del 
Castro, il lettore ne troverà l’esatta topografia nella tav. XVI molto più chiara e intelli- 
gibile graficamente che non per via di minuta e noiosa descrizione. Ma per quanto 
esatta possa essere la grafia non semplifica nè scioglie soddisfacentemente il problema 
stradale della zona. Vi sono tante vestigia di selciati, di sostruzioni, di fogne, di trom- 
biui, di muri sovrapposti a strade, di strade sovrapposte a muri, vi è così grande di- 
versità di livelli (da m. 55,50 a 56, 58, 59, 60, 61) e tale un miscuglio di partite inghia- 
iate e di partite selciate che non è possibile metter le cose a posto. Basti ricordare il 
fatto dei pozzi-piloni 22-23, nei quali furono trovati pavimenti di marmo e di mosaico 


! L'esempio fu imitato da altri Cesari: da Gallieno che estese il suo parco Liciniano sul sepolereto 


Esquilino. da altro ignoto che costruì un simile parco sul sepolereto del clivo Rutario, ccc. 
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e muri reticolati sotto il selciato, e altre costruzioni laterizie sopra il medesimo. Nè bi- 


sogna dimenticare che i Padiglioni e il palazzo centrale delle Ferrovie sono stati fondati. 


non a scavo libero. e continuo, ma mediante pozzi o piloni, sistema che rende assai 
difficile .se non impossibile un’adeguata esplorazione archeologica. 

L’incertezza è tale che io non saprei affermare — esaminando la tavola XVI — 
quale sia la Nomentana vera, quali i suoi diverticoli. La Nomentana dovrebbe essere 
quella sostenuta dal muraglione di tufi, larga 8 metri, procedente a dritto filo dalla 
porta per la lunghezza di 183 m. e fiancheggiata da giganteschi mausolei. Ma come 
avviene che, potendo correre rettilinea sino al ponte dell'Aniene (come la Nomentana 
moderna), appena oltrepassato il rettifilo di 183 metri, piega verso nord sotto un an- 
golo di 69,80’ e poi sparisce, assolutamente, completamente, inesplicabilmente, a tal 
punto che mai ne è stato più visto il selciato, nè mai ne è stato visto un solo sepolero 
‘che ne indichi il tracciato nei due o tre chilometri che vanno dalla porta al ponte? 

Ho parlato poc'anzi del grande cunicolo, che traversa l’area dei Padiglioni per 
la lunghezza di 188 metri, e al quale fanno capo o dal quale si dipartono molti 
cunicoli laterali. Ebbene, questo emissario nulla ha che vedere con la grande strada 
creduta Nomentana: correndo evidentemente per conto proprio, al di là del muraglione 


di sostegno e di maniera che la creduta Nomentana non avrebbe alcuno scolo per le 


_acque, oltre quello procuratole dal leggero pendio del suo selciato. : 

Lasciando pertanto insoluto il problema stradale * passo ad esaminare quello che 
concerne le zone sepolcrali, osservando in tesi generale che le vie di traffico si di- 
stinguono da quelle in servigio del sepolereto, dal fatto che le prime sono selciate, le 
seconde inghiaiate. 

Jome tipo di « semita glareata » si può produrre quella scoperta nel febbraio 1907 
nell’area del villino Peroni al Corso d’Italia. Era larga m. 4 e listata dall’uno e l’altro 
lato da fascie di travertino. La freccia della curva era di m. 0,45. 


IL SEPOLCRETO vasto quanto è lo spazio che divide la Nomentana dalla Pin- 
ciana (Tre Madonne), e la villa Patrizi dalla villa Borghese: una vera città di morti 
a due piani: l’inferiore alla quota media di m. 55,50 con sepolcri, mausolei, colombai 
dell’ultimo secolo della repubblica e del primo dell’impero: il superiore, alla quota 
media di m. 60,50 con sepolcri contemporanei o posteriori al regno di Traiano. Il loro 
numero è infinito; nè credo andare errato affermando che circa due mila epitaffi siano 
già tornati alla luce dall’area indicata di sopra, specialmente dal sito della villa Pa- 
trizi, della chiesà e convento dei Carmelitani sul corso d’Italia, e delle case e ville che 
fiancheggiano la via Po. 

Personalmente mi sono occupato, per ragioni di studio, di un solo gruppo che è 
quello dei Carmelitani, e posso affermare che se un giorno avessi occasione e trovassi 
modo di pubblicare la pianta generale di questa sezione della necropoli, i disegni e le 
fotografie dei singoli colombai, la squadratura del terreno a lotti decempedali o duo- 
decempedali, definiti mediante cippi tuttora infissi nel proprio luogo, forse l’area dei 

Le note del defunto cav. PASQUI, relative a scoprimenti di selciati nelle Notizie ecavi, 1902, p. 358, 
468; 1903. p. 93; 1907, p. 91; 1908, p. 241, 255; 1910, p. 55; 1911, p. 188, 340; 1912, p. 92, 432, sono così 
frammentarie e in molti casi enigmatiche, che non è possibile cavarne indizi sicuri. 
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Carmelitani otterrebbe il posto d’onore fra quelle sino ad oggi esplorate scientificamente 
nel balteo cemeteriale che circonda le città. 

Le Notizie degli scavi e il Bullettino archeologico Comunale hanno riportato i testi 
epigrafici, ma necessariamente senz’ordine, salvo quello cronologico del loro ritrova- 
mento, di maniera che tutto l’interesse della scoperta si riduce (salvo pochissime ecce- 
zioni) a conoscere i nomi dei cremati o inumati di via Salaria. Questi furono in generale 
di basso ceto: liberti, negozianti, pretoriani, urbani, statores, legionarii, ma non man- 
cano eccezioni alla regola. : 

La principale è quella costituita dalla scoperta di un colossale e nobilissimo mau- 
soleo rotondo che si vede rappresentato in pianta nelle tavole XV. e XVI, e in sezione 
nella tavola XVII, sul fianco destro dell’argine della Nomentana, a m. 93 fuori della 
porta. Le Notizie, a. 1912, p. 92, lo descrivono, con straordinaria indifferenza, a questo 
modo: « nel lato nord-ovest della ex-villa Patrizi è stato messo allo scoperto un muro 
«di pietrisco e tufo, dello spessore di circa m. 1,70-formante un semicerchio (sic): evi- 
«dentemente l'ossatura di una tomba di forma rotonda. All’esterno rimane una parte 
« del paramento in blocchi di travertino squadrati ». Eppure si trattava di un monumento 
che può paragonarsi nell’ampiezza e nella maestà delle proporzioni ai più grandi mau- 
solei del suburbio romano. Sorge sopra un dado di calcestruzzo, piantato sul vergine 
alla quota 52,50, lungo e largo m. 24, alto m. 8,40, e della cubicità di m.* quattro- 
mila settecento diciotto! Sul piano superiore del dado (quota 60,90) lastricato di traver- 
tini, sorge il tambure il quale misura m. 22,40 di diametro esterno, m. 18,40 di diametro 
interno. Il tamburo alla sua volta sosteneva e teneva a freno il cono di terra, coronato 
di semprevivi, come le « cocumelle » dell'Etruria meridionale e come i nostri stessi mau- 
solei di Lucilia Polla, dei cosidetti Orazî e' Curiazî, di T. Quinto Atta nella vigna della 
Certosa, di Augusto e di. Adriano. Il tamburo era alto soli m. 2,30 con legamenti di 
travertino nel vivo del calcestruzzo per tenere a posto e collegare il parametro este- 
riore con la massa del tumulo. 

Le seguenti cifre dànno il confronto tra il mausoleo di villa Patrizi e i suoi ri- 
vali delle vie Appia, Prenestina e Salaria. 

Mausoleo di Metella, dado m. 30x30, diametro del tamburo m. 27,80, altezza 
del med. m. 16. 

“Tumulo detto degli Orazî, dado (manca): diametro del tamburo m. 17, altezza 
metri 6. 

Tumulo detto di T. Quinto Atta in via Prenestina: dado m. 45x45, diametro 
del tamburo m. 42, altezza circa m. 8. . 

Mausoleo dei Lucilii in via Salaria: dado (manca), diametro del tamburo me 34, 
altezza m. 6. i 

Se lo scavo di questo ignoto monumento, la cui iscrizione doveva essere incisa a 
lettere cubitali, fosse stato eseguito è scopo archeologico e a sbancamento completo, 
è probabile che il nome del proprietario sarebbe riuscito definibile. Ora la partita è per- 
duta. Io credo, in ogni caso, che tutta la parte del monumento costruita in pietra da 
taglio, cioè a blocchi di travertino, sia stata derubata e distrutta da Pio IV, nel- 
l’anno 1561, quando andava cercando materiali nella zona più vicina alla sua porta, 
da lui incominciata a costruire. 

Ricordo fra i sepoleri di minore conto, trovati in villa Patrizi: il monumento a grossi 
blocchi squadrati di C. Alarius Nicephorus; Notizie, a. 1899, pag. 20, 108; il colombaio 
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dei Liberti Clodii, ivî, a. 1886, p. 235: quello di Oppius Secundus, con elegante mosaico, 
ivi, a. 1911, p. 133; quello di M. Salluvius Narcissus Brochiannus, ivi, a. 1908, p. 267; 
quello dei Galloni, Bull. com., a. 1892, fase. 1; quello 
a blocchi di travertino, trovato nel novembre 1914 
sul confine dell’erigendo palazzo dei Lavori pubblici, 
Notizie, p. 340, 442, ecc. Mi sovviene anche di avere 
veduto nel palazzo della villa, in una alcova a pie’ 
della scala interna, un gen- 


tile monumentino di un. ZIVAVITÀ » 


chirurgo, nell’urna del @APOMPONIVS ® 
quale era stata rinvenuta (Fritto 
+3 VXOR ELIO 
e, BORVM 
}? INFRONTE P.XII 
« INAGRVM PANINI 
I 3 


intatta una scatola cilin- 


drica di metallo, conte- 


nente gli istrumenti della 
sua professione. Merita in- di 
fine ricordo la scoperta fatta nel mese di ottobre del 1899 di | DRACO 
due cippi di Pomponii e di Rabirii. ancora al posto. alla 
enorme profondità di m. 11 sotto il piano del giardino delle 
suore Belghe. 

Tutti questi monumenti sepolcrali erano frammisti a 
case e ville abitate, fatto che non deve recare sorpresa, per- 
chè già riscontrato negli scavi Fortunati all'Arco Travertino, 
in quelli del Forte Appio, in quelli di S. Sebastiano e al- 
trove. Nel mese di giugno del 1888, dietro l'abside della 
chiesa delle predette 


P:NONI APOLLO suore, dalla parte del’ 


ET (2) villino Ruffo fu trovato, 


ANCHIALI - BIBVLI - L 


0) datorium » nel cui pavimento a musaico era rap- 

l # presentata la figura dell’atleta vincitore. EVTY CES 

QVI ET NYNNYS. Il tubo che alimentava il bagno era segnato col nome dello sta- 
gnaio L. VERATIVS DICAEVS. 

Tutte le iscrizioni di villa Patrizi sono edite, ad eccezione delle tre di ‘cui segue 


nel cuore stesso della bd) 
zona sepolcrale, mn «su- 


il testo: , 

a) lastra scorniciata di marmo, di m. 0,52X 0,48: 

h) stele di travertino, terminata a semicerchio alta m. 0,90, larga m. 0,40: (le 
sigle incerte della 5 linea si devono leggere POSTERISQUE); 

c) dal taccuino di un assistente poco esperto: 

I seguenti titoletti provengono dal terreno dei Carmelitani. Caduti nel mercato 

antiquario, li ho riscattati, e offerti in dono all'Antiquarium Comunale al Celio. 

d) lastra marmorea di m. 0,39X0,1k: 

e) lastrina coi buchi pei chiodi: 0,22 Xx 0,10: 

f) piccola stele seorniciata: 0,33x 0,17: 

9) lastrina ansata e chiodata: 0,22 X 0,09: 

h) stele con timpanetto e antefisse: 


tn”. -— Ln — gp 
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REN SS A 
INTERRA-QVAE-SVNI-OLLAE - OSSA - INFERENTVR 
6 SEXTIAED:L'MYRSINIS . EPAPHRAE 
C-PLOTI- C-3-L' ATHENIONIS PHILEMON 
IN MEDIO-QVAE:SVNT:OLLAE-OSSA-INFERENTVR\ ic) 
LIEIBERI (9) FAVSTI 
APHRODISIAE PRIMIONIS 


n 


d) 


C-CANTÒRI- NESTORIS 
OLLAE- DVAE 
ÉMPTAI ‘AB-P+CLODIO-EPAPHRODÎTO 


| 
D: M 
di | M' ANTONIO 
È CHIS:KCONIV AFRICANO | 
ET-TVRRANI i M:ANTONIVS 
i Da ia HERACLIDA*PAER 
LS n] FIL PISSIMO-B.MF 


TAEVGILIVS=TEE 
HILARVS 
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*** 


IL QUARTIERE DEI VILLINI (Tav. XV e XXVI). — Occupa lo spazio a mezzogiorno della 
Nomentana, spingendosi con le ertrema tectorum sino all'antico confine SE della villa 


Patrizi. Non mi è possibile darne descrizione precisa perchè io non ne ho seguito lo 
È b4 


scavo se non in piccola parte, anteriormente al 1890. Le seguenti considerazioni pre- 


sentano qualche interesse. 

1° Le ville hanno peristilii-giardini molto più ampî di quelli proprî di una domus 
urbana: segno questo che conferma la pertinenza del quartiere alla II se non alla JII* zona 
pliniana.! Doveva rassomigliare a quelli delle nostre vie Flaminia, Salaria, Nomentana 
e Aurelia, dei quali noi, veterani, conserviamo memoria, prima dell'ampliamento della 
città e della distruzione dei suoi vetusti sobborghi. i 

2° La miglior parte dei peristilii erano a colonne di mattoni o di pietra albana 
scanalati in istucco, e dipinti a cinabro: indizio dell’età augustea o di quella che im- 
mediatamente la precede. Le fabbriche posteriori ad Augusto hanno invece colonnati 
di marmi e di breccie rarissime e preziose: 

30 Nell’esplorazione delle cave cinquecentistiche di pozzolana si è ogservato un 
fatto (a me) non prima noto, che gli antichi abbiano talvolta fondato, non a cavo con- 
tinuo, ma a pilastri ed archi, sistema che può essere economico, ma che non eccede in 
solidità. Cinque di questi piloni allineati, sono stati veduti nei pozzi 305, 315 e 316. 

‘4° Altro fatto abbastanza curioso è quello che i costruttori di questo quartiere 
di ville non abbiano conosciuto sistema di pavimentazione delle camere, diverso da 
quello dei mattoncelli a spica. Sopra cinquantotto pavimenti scoperti, 50 erano a spica, 
6 di musaico, due di tegoloni: indizio anche questo di epoca non anteriore alla fine del 
I secolo dell'e. v. 

Segue il catalogo delle ville sino ad oggi identificate. 


VILLA AVGVSTORVM.— Egli è fuori di dubbio che gli imperatori abbiano 
posseduta qualche proprietà (villa, praedium, rus, hortus, viridarium, domus) nella 
zona oggi occupata dal palazzo delle Ferrovie, troppo numerosi e concordi essendo i 
documenti epigrafici che ad essa si riferiscono. Li dispongo in ordine cronologico: 


IMP . CAE . AVG 


leggenda ripetuta due volte in un tronco di condottura plumbea scoperta nel feh- 
braio 1869, e pubblicata da me nel Bull. Com., vol. XIV, a. 1886, p. 102, dal Leblant, 
Comptes-rendus de V Acad. des Inscr., ser. IV, a. 1887, p. 246, e dal Dressel, Corp. Inser., 
vol. XV, n. 7263. 

«+ + + « + DOMITIAE AVGVSTAE 


Vedi Not. scavi, a. 1890, p. 13: « Facendosi uno sterro nella parte. orientale di 


« Villa Patrizi per lo sbocco del viale Castro Pretorio, precisamente in vicinanza del’ 


«cosidetto Castellaccio, è stata scoperta, capovolta fra i materiali di searito, una cas- 


1 Vedi Bull. com., vol. XX. a. 1892, p. 95. 
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« setta idraulica di piombo, sulla fronte della quale è improntata a rilievo la rara leg- 
« genda... Cinque impronte di lettere corrose precédono il nome della illustre figlia di 
« Corbulone... La prima ha l’apparenza di una D, la seconda di una O, la terza di una 
«M o di una V». Egli è perciò che il Dressel, pubblicandola nel predetto vol. XV del 
Corpus, congettura che la parola perduta fosse DOMVS, adducendo per confronto la 
domus augustana del n. 7246, e la domus olliana del n. 7256. Se la congettura è giusta 
si avrebbe da questo tubo la prova della esistenza di una domus imperiale presso il 
Castellaccio di Villa Patrizi. 


imp, CAES NErvae” TRAIANI AVG GERM... 
sub cura MODESTI aug lib proc 


‘ccoperta l’a. 1869 e pubblicata da me nel Bull. com., vol. XIV, a. 1886, p. 102, dal 
Le Blant, 1. c. e dal Dressel, n. 7304. 


IMP CAES TRAIAN HADRIAN . AVG . SVBCVR 
ANAL. 0.0.0 0 00 0 0 + + +  SANLL FEC 


Inedita. Trovata nel settembre di quest'anno 1917 nel cortile fra i padiglioni VII, 
VIII e IX. Il nome del procuratore delle acque di Adriano è indecifrabile benchè le 
quattro prime lettere sieno abbastanza evidenti: quello dello stagnaio può essere Cas- 
SANDE r. Vedi nondimeno le osservazioni del Dressel al n. 7309. 


IMP CAES N ANTONINI ET VERI AVG SVB 
CVR SVC Q TER SCAVRI PROCEPICTETVS LIB FEC XX 


dal lato opposto: 
MACRINO E CELSO COS (anno 164) 


Di questa fistola [della quale la Commissione archeologica comunale acquistò 
l’a. 1908 ben sette copie, da un antiquario cui erano state vendute dal marchese Fran- 
cesco] parla il Gatti a questo modo: «I nomi degli imperatori, che avevano la pro- 
prietà dell’acqua portata da questa condottura, sono quelli di M. Aurelio e di L. Vero, 
i quali appunto nell’anno 164, essendo consoli Ponìipeio Macrino e Iuvenzio Celso, te- 
nevano insieme l'impero... L'iscrizione di questo tubo dovrà leggersi così emendata 
Imperatoris Caesaris M. Antonini et Veri Augusti sub cura Q. Terentii Seauri procura- 
toris. Epictetus libertus fecit. Il n. xx, che segue in grandi lettere, si riferisce alla numera- . 
zione ordinale segnata sulla serie delle lastre impiegate nella condottura, delle quali 
la presente era la ventesima » (Bull. arch. com., a. 1908, vol. XXXVI, pag. 53). 

A questa bella serie di memorie, che si protraggono per oltre un secolo e mezzo, 
‘eredo si possa aggiungere anche quella sepolcrale di Ulpins Liberalis, essendo probabile 
che il defunto avesse ottenuta la concessione dell’area per liberalità dell’imperatore 
in terreno rationis privatae, come sappiamo averla ottenuta tanti altri servi e liberti. 

Io non sono stato presente alla scoperta in situ delle condotture sopra descritte, 
e, per conseguenza non posso affermare quale, fra le molte rintracciate negli sterri di 
villa Patrizi fosse la villa imperiale. Credo nondimeno che si trovasse vicino all’angolo 
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N.E. del Castro Pretorio fra questo e il cosidetto «Castellaccio » nominato di sopra, 
pressa poco nel sito indicato nella tav. IV della mia Forma Urbis sotto il titolo 
VILLA TRAIANI AVG, E me ne rendono persuasi due considerazioni. La prima è che i 
bolli di mattoni scoperti fra i ruderi di questa zona, sono tutti: di fornaci imperiali. 
La seconda si basa sulla magnificenza e riechezza delle rovine, quale non si riscontra 
o non si è riscontrata in nessuna altra parte degli scavi Patrizi. Cito un solo brano di 
relazione del decembre 1888: 

« Continuando i disterri vicino all'angolo NE. del Castro Pretorio, ed alla linea di 
«confine tra le ville già Patrizi e Berardi, è stato scoperto un pavimento marmoreo 


singolare per la ampiezza, la conservazione, la bontà del disegno, e la ricchezza e 


colorito dei marmi. L’aula è chiusa da pareti laterizie per due lati, reticolate per gli 


altri, e misura m. 12,34 in lunghezza, m. 10,61 in larghezza, m. quad. 130,92 in su- 


perficie. Il centro del pavimento è spartito in sedici rettangoli divisi l'uno dall’altro 


da fasce a mostaccioli... A nord della grande aula si incomincia a scoprire un secondo 


ambiente, il cui piano perfettamente conservato è composto di parallelogrammi di 
« bigio, divisi ed incorniciati da listellini di giallo. Tutti i particolari della 
«costruzione e ‘della decorazione di questo edifizio pre- 
«sentano il tipo gentile ed elegante del secolo d’oro» No 
tizie scavi, a. 1888, pag. 735. Pare che la villa penetrasse anche nell’area del Policlinico, 
donde ne tornarono in luce altri avanzi nel novembre 1899. In una mia scheda volante, 
senza data, trovo quest’altro appunto: « Sull’angolo N.E. del C. Pretorio si viene 
scoprendo il portico o peristilio di una villa con muri retieglati il cui intonaco è di- 
pinto a cinabro. Rimangono al posto sette basi di colonne. Vi si trovano tubi di 
piombo (iquali possono facilmente essere quelli imperiali poc'anzi descritti) ». 


Villa Domus: TI. ALIENI CAECINA. — Tubo di medio modulo acquistato 
l’anno 1907 dalla Commissione archeologica comunale presso un antiquario, al quale 
era stato venduto insieme con altri quattro, in occasione del passaggio di proprietà 
della villa alla Direzione delle Ferrovie. Nella parte opposta del tubo era indicato 
il nome dello stagnaio Tiberio Clandio Felice. Il Dressel, divulgando luna e l'altra 
iscrizione nel vol. XV del Corpus n. 7382, osserva: « Ti. Aliens Caecina videtur quo- 
dammodo coniunctus cum A. Caecina Alieno, qui a. 69 consul suffectus fuit » e di cui 
parla Tacito, Mist. I, 52. E qui devo ricordare una scoperta tuttora inedita, la quale 
deve certamente avere relazione con questa famiglia, che usava promiscuamente il 
nome Caecina (derivato dal fiume che scorre sotto le mura di Volterra) e come gen- 
tilizio, e come cognome. Nello studio dell’egregio prof. Francesco Randone, vigile cu- 
stode delle mura Pinciane, ho copiato altra leggenda di condotto di piombo, a grandi ‘ 
e belli caratteri, trovato qualche anno fa sull'angolo delle vie Piemonte e Campania. 


C . CAECINAE . TVSCI 


Il personaggio credo sia sconosciuto, ma ne è notevole il cognome Tuscus, atte- 
stante l’origine etrusca o volterrana della famiglia. È possibile, ma non probabile, 
che si tratti di una medesima concessione d’acqua fatta a due consanguinei, Je cui 
ville distavano quanto dista la via Piemonte dalla via Nomentana. Il prenome dei capi 
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famiglia era Aulo, mentre quello del proprietario della villa Nomentana era Ti - 
berio, e quello di via Piemonte era Caio. Sembra che fosse una razza di gente 
irrequieta e cospiratrice, a giudicare dall’esempio dell’Aulo tacitiano (cos. suff. 69) 
che alla morte di Nerone prese le parti di Galba, poi quelle di Vitellio e, tradito il 
partito, quelle. di Vespasiano. Ma avendo nuovamente cospirato contro la vittoriosa 
dinastia Flavia fu condannato a morte da Tito. l 3 


Villa Domus: ANTONIAE CAENIDIS. — Tubo scoperto nel giugno 1908 e 
publicato nelle Not. scari di quell’anno, pag. 242, senza indicazione del luogo preciso. 
Pare che la condottura sia stata fatta dal predetto stagnaio Tiberio Claudio Felice 
ai tempi dell’imperatore Adriano. i 


Villa, Domus APPIORUM. 

Frammento di piedistallo con iscrizione dedicatoria ad una dama, sposa di Aulo 
Cepione Crispino cos. suff. nell’anno 96, figlinola di C. Appio Massimo Sabino che ot- 
tenne i fasci per la seconda volta nell’anno 84, e nipote di un altro console il cui 
nome è perduto (Bull., 1909, pag. 137). Si conosce un tubo di origine incerta col nome 
SEX. APPI. SEVERI, ma lo credo piuttosto proveniente dal V miglio della via 
Clodia, dove l'a. 1793 fu messo in luce il mausoleo della famiglia. i 


Villu Domus: SEX COCCEI SERTORIANI personaggio ignoto, il cui nome 
fu letto su d’una fistola trovata l’an. 1908 nel mese di luglio vicino al margine stesso 
della via Nomentana. Vedi Not. scavi, a. 1908, pag. 267 - Bull. com., a. 1909, pag. 133. 


Villa Domus: T. FLAVI TITIANI ce. v. che fu legato propretore della Spagna 
sotto Severo e Caracalla, proconsole della provincia Africa, e padrone di grandi fornaci 
sulla via Salaria. Vedi il Corpus, vol. XV, n. 526, 527 (ex praediis Flavii Titiani cla- 
rissimi viri ). 


Villa Domus: P. POSTVMI. HECTORIS scoperta nel febbraio 1906 nella offi- 
cina dei trasformatori elettrici sul viale del Policlinico, alla profondità di m. 4,80 
sotto il terrapieno della villa.‘ Ivi pure furono messi in luce due pavimenti di marmo 
bianco, sovrapposti l’uno all’altro, ed un canaletto di giardino pur esso rivestito di 
marmo. Vedi Not. scavi, a. 1906, pag. 96 — Bull. com., a. 1908, pag. 58. 


Villa Domus: Q. STAtii LVCVLULI, nome d'ignoto, iscritto in un tubo «trovato 
l'an. 1823 fuori porta Pia », ‘ma non saprei precisare dove. Vedi Lanciani, Sy2/oge 
aquar., n. 370 - Dressel, n. 7541. Il seguente pare sia stato trovato due anni or sono, 
sotto la VI torre delle mura, a sinistra di chi èsce dalla porta Salaria, presso l'angolo 
della via Dogali. Lo conserva il prof. Randone. Ì 


Villa Domus: AVOR . LARCIANORVM, cognome, credo, perfettamente sconosciuto. 
‘Questi sono i proprietari di giardini e case nella zona del palazzo delle Ferrovie, 
o nella sua vicinanza immediata, i cui nomi sono stati accertati per mezzo delle condot - 
ture che distribuivano l’acqua per tutto quell’ameno quartiere. Ma siccome il piombo 
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è materia ‘che «induce in tentazione » quasi irresistibile l'operaio scavatore di fonda- 
menta, così io sono sicuro che molti altri nomi sieno andati perduti coi tubi sui quali 
erano iscritti. Conservo una curiosa lettera (17, IV, 1886) del colonnello Calandrelli, 
ispettore edilizio del Comune di quei tempi, la quale finisce cou questa frare espressiva: 
« Sorvegliate la villa Patrizi perchè-il diavolo ci bazzica assai! ». 

Caratteristica di questo gruppo di fabbriche è la ricchezza della loro decorazione, 
mobile e immobile. Era un quartiere di milionarii che potevano soddisfare qualunque 
desiderio, qualunque capriccio. Nella villa di Postumius Hector furono trovate scolture 


e frammenti di scolture preziose, portici di colonne di marmo giallo, ecc. Nella villa: 


di Cocceius Sertorianus un’anfora piena di Antoniniani, 37 denarii d’argento, e un pic- 
colo bronzo di Giuliano II. La fabbrica scoperta nel febbraio 1886 lungo la via dei 


Fig. 6. — Base di candelabro, 


Villini aveva colonne di settebasi, di oltre un metro difdiametro. Da luogo non accer- 
tato, ma sempre incluso nel palazzo delle Ferrovie, provengono quattro frammenti di 
ossidiana appartenenti almeno a due figure umane, dei quali frammenti ha dato geniale 
illustrazione il prof. Paribeni nelle Not. scavi del 1915, pag. 408. Il medesimo ha pure 
illustrato una squisita base (di candelabro?) tutta coperta di figurine di Nereidi, Sirene, 
ippocampi, puttini, ranocchi, granchi, lumache, lucertole, tartarughe, ecc. proveniente 
dal medesimo luogo (ivi, a. 1908, pag. 130). Nell'anno 1886 furono scoperti pavimenti 
che, negli appunti presi sul posto, notai essere « degni di villini imperiali ». Dall’anno 
1870 al 1875 il marchese Patrizi scoprì sotto e attorno la « Vaccareccia » il peristilio 
di una grandiosa villa, riprodotto in pianta nella tav. IV della Forma Urbis, e descritto 
nelle Not. scavi, a. 1888, pag. 735. Era formato da colonne di mattoni, scanalate 
dal terzo in su, e dipinte di morellone in basso, di cinabro in alto. Fino al 1888 rima- 
sero quivi praticabili ampli e lunghi cripto-portici, e anditi e cripte che prendevan la 
luce da abbaini o spiracoli negli spicchi delle volte. Nel luglio 1889 presso il presente 
sito del villino Mayor des Planches, tornò in luce una statua-ritratto di dama romana 
del rr secolo, alta m. 2,10, e scolpita di buona maniera (ivi, a. 1889, pag. 226). Senza 
proseguire più oltre in questo inventario delle ricchezze archeologiche del luogo, pre- 
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sento un ultimo documento caratteristico, la fotografia della parete esterna della casa ove 
abitava il giardiniere della villa, Paolo Ciccotti, sulla quale erano stati murati i frammenti 
scultorit di minor conto, quelli cioè per i quali il proprietario non trovava pronto 0 
soddisfacente mercato. Da questi pezzi di rifiuto il lettore potrà argomentare quale sia 


Fig. 7. — Frammenti di scultura trovati in villa Patrizi. 


stato il valore di quelli o venduti, o raccolti più tardi nel Museo Nazionale alle Terme. 

Cade qui opportuna un’altra considerazione a proposito dell'abbondanza di acqua, 
onde si avvantaggiavano queste ville e questi giardini. Molte fra le figure scolpite in 
marmo, raccolte nei varî scavi dal 1870 in poi, ‘servivano per uso ed ornamento di 
fontane. Tale il simulacro di un acrohata etiope ignudo, il quale, col petto in 
terra e le gambe appaiate in aria, gettava l’acqua dalla bocca semiaperta (vedi fig. in 
Bull. com., vol. XXXVII, a. 1909, pag. 134): tali molte imagini di puttini coricati 
sul fianco sinistro, assopiti dal ritmico suono del getto che cadeva nel bacino: tale, 
infine, un nuovo e genialissimo inedito gruppo di ninfe, del quale offriamo la riprodu- 
zione nella seguente figura. Ciascuna delle fanciulle stringe con la mano destra la mam- 
mella sinistra, facendone sprizzare un tenue getto d'acqua. L’opera seultoria non è 
sopraffina, ma il concetto è veramente grazioso, e, per quanto io sappia, non ha ri- 
scontro in altre opere d’arte dell’antichità. Occorre però in opere del periodo barocco, 
p. es. nella «Fontana incontro il palazzo del card. Spada» in piazza Capodiferro, inventata 


Fig. 8. — La fontana delle Nirife. 
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dal Borromino, e incisa da Giangiacomo De Rossi nella Nuova raccolta di fontane (29 edi- 
zione pel giubileo del 1650, tav. 44 del mio esemplare). Il motivo occorre pure nella 
Fontana del Nettuno di Bologna, inventata dal palermitano Tommaso, Laurati, le cui 
«aereas statuas fecit Iohannes, Bologna Flandrius ». Di questo capolavoro ho due rami 
nella mia raccolta: il primo inciso 
da Domenico Tibaldi nel 1570, 
l’altro, bellissimo, inserito da Gu- 
glielmo Blaeu nel suo volume 
del 1675. 

Ricordo un ultimo interes- 
sante rinvenimento, avvenuto nel 
febbraio 1891 nel sottosuolo del 
Commutatore elettrico sul viale 
del Policlinico, del quale ha dato 
un cenno non esatto il Visconti 
nel Bullett. com. di quell’anno, 
pag. 172 e 370. « Tegolone bipe- 
«dale rotto in 5 frammenti che 
«si ricommettono, sul quale roz- 
«zamente, da mano imperita del 
«disegno, è stato delineato in, Fig. 9. — Tegolone con rozze rappresentazioni di caccia. 
«rosso, con pennello, un bue af- i 
«frontato da persona che sembra armata di lancia: al disotto dell'animale sono gof- 
«famente delineate altre due figure ». Il paragone di questo brano con il facsimile del 
mattone che qui riproduco, ne fa rilevare le inesattezze. 


E 


LE VICENDE DEL SITO DAL RINASCIMENTO IN POI. — Ben poco si conosce delle vi- 
cende del sito di villa Patrizi, anteriormente alla pubblicazione della pianta di Leo- 
nardo Bufalini avvenuta nel 1551. Ma ‘un punto notevole nella storia di questo quar- 
tiere è certo l'abbassamento del terreno fatto per rialzare indirettamente le basse 
difese del recinto dei pretoriani. La profondità dell’abbassamento è di circa m. 3,50. 
Chi ne è stato l’autore? la frase « egestis immensis ruderibus » delle iscrizioni che si 
leggevano o sl ieggono sulle porte Tiburtina, Prenestina e Portuense (Corpus, n. 1188- 
1190) farebbe crederlo Onorio: ma la scoperta avvenuta nel dic. 1888 di un fabbricato 
dell’epoca dioclezianea, orientato col Castro, distante da esso soli m. 10,50, e al livello 
del piano d’abbassamento prova .che gli autori ne furono Aureliano o Probo. Vedi 
Not. scavi, 1888, pag. 734. Pei si passa alle memorie della basilichetta di S. Nicomede 
«A. 619-625 Bonifatius V perfecit cymiterium Sancti Nicomedi et dedicavit eum. — 
A, 772-795 Hadrianus I ecclesiam beatae Agnes martyris pariter etiam et ecclesiam 
beati Nicomedis sitam.foris porta Numentana... noviter restauravit ».* Il corpo del 


! Vedi F. FHRLE, La pianta di Roma del 1551 riprodotta dall'esemplare esistente nella Biblioteca Va- 
ticana, Roma, Danesi editore, 1911. ; 

2 DUCHESNE, Lib., pont., vol. I, p. 321, 511; De Rossi, Bull. crist., 1865, p. 40; ID., Romu sotterr, vo. 
ume I, p. 178. 


ANNO VII - Vor XIV. SÌ Li 
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martire fu trasferito dalla catacomba (invasa dalle acque) all’Oratorio sopra terra circa 
la metà del secolo VII: e finalmente al tempo di Pasquale I alla chiesa di S. Prassede, 
come attesta il catalogo delle reliquie di essa. Con questo trasferimento il gruppo ce- 
meteriale fu dimenticato sino al 1601. 

Anno'1322, 5 agosto, Fra’ Filippo de Gransighnana, priore dell’Ordine Basiliano 
per Roma ed Ungheria, vende a Stefano Colonna i beni del suo ospedale, fra i quali un 
palazzo con orto e vigna, situati presso alla porta della Donna (S. Agnese, Nomentana) 
Cod. Vallicell. FP. XXV, pag. 37, 897. Silvestrelli in Rendiconti Lincei, a. 1917, pag. 218. 

Anno 1551. La pianta di Leonardo Bufalini dimostra: 1° che, sotto il pontificato 
di Giulio III, l’area (della villa Patrizi) a destra della Nomentana, uscendo dalla porta, 
era divisa in almeno tre proprietà, cioè v fnea Pompei equitis levis armaturae 
(cavalleggero) — vinea Francisci Curtii Tiburtiie vinea Sebastiani 
Equinis ; 2° che il corso della Nomentana tortuoso, come nei tempi antichi, si mante- 
neva ancora in uso. } 

Anni 1556-1557. In. questo biennio, per premunire la città dalle minacce degli Spa- 
gnoli e dei Colonnesi che, sotto il comando del duca d’Alba infestavano le strade della 
Campagna, furono erette le famose « Barricate di Paolo IV » a tutela delle porte e di 
qualche saliente delle mura. Che queste opere militari abbiano tagliata parte del terreno 
poi Patrizi si dimostra cor le piante-prospettiche di Fabio Lici, Nicolao Béatrizet, 
Sebastiano a Regibus, Giannantonio Dosio, Luca Bertelli, Leon « Pitor » ed altri, rac- 
colte dal Rocchi sotto i nn. v-xI1 del suo atlante. Si dimostra pure col seguente brano 
del capitolato generale d’appalto, il cui originale si conserva nell’Archivio di Stato: 
«Iohannes Antonius Surmanus (promisit dare completum per totum mensem aprilis 
proxime futuri baluardum in vinea Episcopi Ferratini ante portam 
Pincianam... Magister Antonius Dondossola baluardum prope suprascriptum (davanti 
porta Salaria) in vinea Magistri Iacobi scoparoli et Iohannis Baptista hyspani... Ma- 
gister Iacobus Brianzescus baluardum prope suprascriptum (davanti 
porta Nomentana) in vinea bernardini de peregrinis et Andree 
muratoris». La barricata a triangolo difendeva la porta, ma lasciava fuori il 
rettangolo sporgente del Castro dei Pretoriani. 

A queste opere si riferisce un passo di Pirro Ligorio nel volume XV della serie di 
Torino: « Nella via Nomentana, poco discosto alla porta vecchia, detta di Santa Agnetta, 
«du trovata la inscrittione in tabola di marmo (di M. Sergius M. L. Cosmus) nel fare 
«de bastioni nel pontificato di papa Paulo quarto ». 

Anni 1560-1565. « La costruzione della porta Pia portò di conseguenza lo spiana- 
mento della strada dentro e fuori della città. Battista da Morco eseguì i lavori del 
tratto suburbano sino a S. Agnese, scaricando grandi masse di terre e rottami nel sito 
dellà nostra Villa. In tal modo vennero a scomparire le ultime traccie del primo tratto 
della via Nomentana, la quale, uscita appena dalla porta, piegava sulla sinistra ». Fer- 
rucci ad Fulvio ed Francini 1588, pag. 11. «(Pio quarto raddrizzò) parimenti la via 
«di fuori insino al ponte Nomentano per lo spatio di tre miglia in circa da li cavalli 
di Tiridate ». Vedi altre notizie in Lanciani Storia Scavi, vol. III, pag. 2338-34. È pro- 
babile che le notizie seguenti appartengano all’area della Villa. Anno 1561 mese di 
luglio. Per la costruzione della porta si prendono «155 some di pietra tufo alla cava 
di messer Adriano », a. 1561, 14 agosto, si pagano «scudi 8 baj. 45 44 a Allegrant de 
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Val di Lugano7per tant giornate di manuali ch’anno lavorato a porta S.ta Agniesa 
per cavar travertini (o quelli dell'antica porta Nomentana d’Onorio, o quellî dell’at- 
tiguo mausoleo sopra descritto)». Pirro Ligorio Cod. Torin., I, riporta l’epitaffio di una 
Blaesia Sabina Corpus, vol. VI, n. 1444 «trovato per la via Numentana nel fare la 
nuova via pia Nomentana, oltre alla porta Nuova pia ». 

Anno 1576. Nella pianta maggiore di Mario Cartaro del 1576 (Rocchi, n. xvI) 
la Nomentana vecchia non era ancora abbandonata, ma coesisteva con la Nomentana 
Pia: mentre nella pianta del medesimo del 1575 è delineata la sola Pia. Nella Pianta 
di Fr. Paciotto del 1557 edita da Antonio Lafreri (Rocchi, n. xx) è delineata la sola 
antica curvilinea. 

Anno 1601.« L’anno 1601 alli 14 di decembre uscendo fuori della porta Pia, e cami- 
nando per la via Nomentana alcuni passi à mano diritta, in una vigna (sopra la porta 
della quale è scritto il nome di Pompilio Desiderij) trovammo un picciuolo Cimiterio 
sotterraneo, al quale si discende per alcuni scalini di mattoni: e crediamo sia l’antico 
adito di esso, il qnale ha li suoi monumenti c:uati nel tufo... Il detto cimiterio è 
picciolissimo hauendo quattro ò cinque strade, con tre ò quattro cubicoll solamente 
ed io penso che questo sia di s. Nicomede cèt». Bosio, ediz. Severano, p. 435 D. 

Anno 1717. Iohannes 8. r. e. card. patritius suburbanum loci natura et caeli 
aspectu saluberrimum a Mariano et Francisco eius fratribus viridario auctum a funda. 
mentis excitata domo, structurae magnitudine et elegantia magnificentius ornavit 
anno mdecxvii «con disegno dei medesimi due fratelli assai versati nella pittura ed 
‘architettura » (Vasi). È i 

Anno 1741. « Ritornando per la medesima porta Pia, detta anche di S. Agnese, 
nella città si vede a mano sinistra il vago giardino de’ Signori Costaguti, la nova piccola 
chiesa alla villa Bolognetti, e la magnifica villa del marchese Patrizi, fabbricata dal 
cardinale di tal nome » Roma Moderna, Barbiellini, a. 1741. È 

Anno 1744 nov. «Tra i pregi che ha questo nobilissimo casino è quello di avervi 
si alloggiato la notte de’ 3 nov. 1744 il Re delle due Sicilie, oggi invittissimo monarca 
delle Spagne », Vasi Giuseppe, Indice istorico del gran prospetto di Roma dedicato a Carlo III 
re delle Spagne, ecc. Roma, Pagliarini, 1765, pag. 103. Questo avvenimento è rappresen- 
tato in una delle migliori tavole dell’album del medesimo incisore che qui si riproduce . 
per diletto del lettore, e che porta la scritta: « Quartiere Reale del Campo Napolispano 
nella villa Patrizi con cavalleria artiglieria e fanteria nell’atto di entrare in città ». 
«In questa occasione (dice il Compilatore della Roma Moderna, II, 591) la Maestà Sua 
non solamente entrò per la porta Pia in Roma per baciare il piede nel Quirinale a, 
Benedetto XIV, ma si trasferì al Vaticano per venerare i corpi de’ SS. Apostoli ». 

Anno 1765. « A questa villa si entra per un portone, che è di maestosa architettura, 
con cancelli di ferro, e gli fa prospetto un’ampia scala che conduce al Palazzo... fab- 
bricato sul disegno di Sebastiano Cipriani, etc » Roisecco, Roma antica e moderna, 
ed. 1765, vol. II, pag. 589. 

Anno 1776. « Uscendo fuori della porta si ammira la nobilissima villa della fa- 
miglia Patrizi: fa prospetto un’ampia scala con una fonte nel mezzo, per cui si giunge 
al piano dove è situato il... Palazzo, ornato in tutte quattro le sue facciate, e posto 
in sito elevato, da cui si gode la vicina città e la sottoposta campagna (vedi il grande 
panorama fotografico nell’album 1888) fattovi innalzare dal cardinal Giovanni con ar- 


RIVISTA. TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 121 


chitettura di Gio. Cipriani. Le camere di questo sono dipinte da moderni e celebri 
pittori: vi è un delizioso bosco, e per passeggio lunghi viali di cipressi con nicchie in 
prospetto, abbellite di statue, busti ed urne antiche... Poco appresso si vede anche la 
vaga villa Bolognetti, rimodernata dall’ultimo cardinale di detta casa». Mercurio 
. Errante, ed. Quoiani, 1776, vol. II, pag. 144. Vedi la bellissima tavola del Vasi n. 191 
dell’ediz. originale. i 
La rispettiva posizione delle due ville Patrizi e Bolognetti, e delta intermedia vigna 
Silva-Mancini, e i più minuti particolari dei loro viali, boschi, prati, scale, terrazze, 
fontane e fabbricati sono espressi con l’usata diligenza dal geometra Nolli nella tavola IV 
della sua pianta del 1748. Queste tre proprietà, circa il 1850 furono riunite in una sola, 
ed il loro carattere seicentesco alterato alla maniera di parco inglese. Vedi la tav. III 
dell’Album Patrizi 1888, accompagnata dalla leggenda che segue: « 1860 la villa... di- 
strutta per la rivoluzione del 1848... la sorte stessa ebbe la villa Bolognetti. Il m.se 
. Filippo la restaurò nel 1875: i figli vi aggiunsero la villa Bolognetti (riducendo l’intera 
superficie in Parco)». Incominciata a vendere a piccoli lotti del marchese Francesco, 
circa l’anno 1884, fu finita di distruggere nel 1910, per trovare luogo e sede al Mini- 
stero dei lavori publici, e alla Direzione generale delle Ferrovie. 

‘Concludo queste brevi memorie degli scavi di villa Patrizi ricordando con affetto 

e gratitudine l’opera del defunto cav. ing. Luigi Pollini, che diresse le fondazioni del 
Palazzo, e del suo principale collaboratore Umberto Barelli, opera ispirata a vero 

culto verso qualunque benchè minimo vestigio della veneranda antichità. 


Roma, maggio 1918. 


Fig. 11. — Pineta di villa! Patrizi, oggi distrutta. 
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E Raddoppio della linea fra Quarto-Nervi 
‘con spostamento della stazione di Quinto 


(Redatto dall’ iug. ANGELO SANGUINETTI 
per incarico del Servizio Lavori delle Ferrovie dello Stato). 


(Vedi tavole XVIII a XXII fuori testo). 


SVILUPPO DELLA LINEA. — Il tronco interessato dal raddoppiamento del binario 


fra Quarto e Nervi ha origine al lato estremo verso Spezia della Stazione di Quarto 
(km. 5 + 477,26) e termine allo sbocco della Galleria Gnecco (km. 8 + 185) raggiungendo 
quindi uno sviluppo di m. 2.707,74. s: 

© Perun primo tratto limitato fra il km. 5 + 477,26 ed ilkm. 5 + 855 il nuovo binario 
si svolge affiancato a quello esistente sul quale si svolgeva l’esercizio ferroviario anche 
durante la fase costruttiva: dopo la sede in doppio binario devia verso monte staccan- 
dosi dal vecchio tracciato ed allontanandosi maggiormente dal litorale, per poi rag- 
giungere ancora la sede preesistente in corrispondenza della spalla, lato Genova, del 
sottovia Cattaneo al km. 7+ 816,20, e seguire quindi la medesima fino al termine del 
lotto interessato. 

Il percorso in galleria somma ad una lunghezza di m. 285,98 dei quali soli m. 116,10 
in galleria naturale ed i rimanenti m. 169,88 in artificiale, con una percentuale com- 
plessita del 10,56 % circa dello sviluppo totale del tronco. 

L'inaugurazione dell'esercizio a semplice binario lungo l’intera tratta della linea 
deviata venne effettuato il giorno 6 novembre 1915, mentrechè quello in doppio ebbe 
luogo il giorno 18 febbraio 1916, per la tratta fra Quarto e la nuova Stazione di Quinto, 
ed il giorno 20 giugno 1917 per il rimanente tronco fra Quinto e Nervi. 


ELI 


ANDAMENTO PLANIMETRICO ED ALTIMETRI0O (Tav. XVIII). — A partire dal punto 
di origine e per una tratta di circa ml. 480, il nuovo binario si svolge per la maggior 
parte lungo il lato mare di quello esistente, conservando le caratteristiche ed il trac- 
ciato primitivo; successivamente la nuova sede deviata, in doppio, si stacca dalla vec- 
chia, addentrandosi più verso monte in deviazione, fino al Viadotto di Nervi. La linea 
raddoppiata e deviata si sviluppa, con pendenze variabili che raggiungono il mas- 


simo del 5,4°/%0 e con curve di raggio compreso fra m. 475 e m. 500, a raccordo pa-. 


rabolico per quanto riguarda il tracciato del nuovo binario, e la tratta di linea deviata. 
Il terreno attraversato non presenta particolari accidentalità e si apre costantemente 
fra ville signorili che per la loro importanza hanno richiesto l’esecuzione di una quan- 
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tità notevole di manufatti sovrapassanti la linea, allo scopo di conservare la continuità 
delle comunicazioni fra la zona a monte e quella a mare e di non privare le residenze si- 
gnorili dei giardini circostanti. 

Procedendo dal limite estremo verso Genova la linea si svolge in trincea, ora pro- 
fonda ora meno, fiancheggiata da muri di sostegno, per poi impegnare successiva- 
mente i tre viadotti Montani, Bagnara, Balari ed internarsi nelle due gallerie artificiali 
Goito ed Umberto I, entrambe di limitatissima lunghezza, per arrivare quindi sui piani 
di Quinto dove venne ricavato il vasto piazzale necessario a tutti gli impianti di sta- 
zione, munito di binari delle precedenze per treni pari e dispari, binari per carico e sca- 
rico diretto, e quanto concerne la grande e piccola velocità. 

Successivamente la nuova sede, sempre in deviazione su quella preesistente, pro- 
segue verso Nervi, mantenendosi in forte trincea limitata da importanti muri di so- 
stegno, attraversando la galleria artificiale di « Quinto » per collegarsi quindi alla vec- 
chia linea opportunamente rialzata come livelletta e modificata per l'aggiunta del nuovo 
binario versò monte, in corrispondenza dell'importante viadotto sul torrente Nervi, 
che dà accesso alla galleria « Gnecco » allo sbocco della quale hanno termine i lotti . 
di lavori considerati. 

Per quanto riguarda le livellette della nuova sede si osserva che, ad eccezione di 
una piccola rettifica in corrispondenza del sottovia « Giuncate » al km. 5 + 821,29 ap- 
portata allo scopo di migliorare leggermente l’altezza del manufatto stesso, si può 
ritenere che la livelletta preesistente siasi conservata inalterata per la tratta di rad- 
doppio effettuata lungo la vecchia sede fino al punto di origine della deviazione, dopo 
del quale la nuova sede in doppio si innalza raggiungendo un massimo dislivello sul 
piano del ferro antico di m. 5,95 in corrispondenza dell’asse del nuovo F. V. di Quinto. 
Successivamente la sede deviata si svolge in discesa con pendenza del 5 0/0 riportandosi 
alla stessa quota del ferro preesistente in corrispondenza degli scambi di ingresso, 
lato Genova, della Stazione di Nervi. ; 

Ne consegue che la nuova sistemazione del viadotto di Nervi ha richiesto, oltrechè 
un ampliamento in larghezza verso monte, per far luogo alla sede del secondo binario, 
anche un rilevante alzamento della sede del binario preesistente; ciò che ha portato 
gravi soggezioni di lavoro, trovandosi il nucleo interessato in diretto collegamento 
con la strada provinciale Cattaneo e con la strada Comunale Regina Margherita, 
lungo le quali si svolgeva l’intero transito intercomunale della riviera. Come conse- 
guenza di detto cambiamento di livellette vennero soppressi i due P. L. di Via Argi- 
roffo a Quinto e di Via Cattaneo a Nervi, ma non evitata la creazione di un nuovo 
P. L. in corrispondenza della strada Regina Margherita. 


*o* 


ESECUZIONE DEL LAVORI. — I lavori vennero divisi in due lotti; il primo compreso 
fra la spalla lato Genova della prima arcata del Viadotto Montani (km. 5 + 527,26) 
e lo sbocco della Galleria artificiale Umberto I (km. 6 + 529,06), il secondo fra questa 
ultima progressiva e lo sbocco della Galleria Grecco (km. 8 +185) in prossimità degli 
scambi di ingresso della stazione di Nervi; affidando l’esecuzione, mediante separate 
gare a licitazione privata, alla Impresa Cavanna comm. Luigi di Genova. 
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Fig. 2. — Alzamento del Viadotto di Nervi. 
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Fig. 8. — Muro e Cavalcavia Cappuccini. 


Fig. 4. — Galleria Umberto I. 
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Fig. 5. — Galleria artificiale Umberto I. 


Uiy 


Fig. 6. — F. V. della Stazione di Quinto. 
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Fig. 8. — La nuova Galleria Gnecco. 
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Fig. 9 — Viadotto Montani. 
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Fig. 10. — Muro e Cavalcavia Cappuccini. 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE. 125 


Vennero eseguiti in economia i soli lavori relativi all'armamento ed alle segnala- 
zioni lungo la linea. ° - 

Lungo il tronco in esame si annoverano n. 3 gallerie artificiali, n. 1 galleria a foro 
cieco, n. 4 viadotti importanti, altre opere d'arte minori, n. 4 case cantoniere doppie 
ed un F. V. a cinque assi. 


va 


GALLERIE A FORO CIECO. — Vi è la sola galleria Gnecco lunga m. 116,10 ed 
eseguita a doppia canna per la capacità di n. 3 binari (i due di corsa ed uno per le pre- 
cedenze dei treni dispari). 

La canna a monte contiene due binari, e quella abbinata sul lato mare è a sem- 
plice binario. Poichè questa ultima si dovette eseguire sul tracciato medesimo di quella 
preesistente sulla quale si svolgeva l’esercizio ferroviario, particolarmente interessante 
ne riuscì l’esecuzione specialmente per la variata livelletta della nuova galleria, soprae- 
levata di circa m. 2, in media, su quella esistente. 

Il lavoro si svolse in due fasi successive: . 

1° Armata la vecchia galleria con robuste centine in legno per assicurare lungo la 
medesima il transito dei treni, si procedette alla completa costruzione della canna a monte 
a doppio binario nel periodo di tempo in cui venivano allestiti i lavori occorrenti alla pre- 
parazione della nuova sede deviata sui piani di Quinto per l’esercizio a semplice binario. 

20° Effettuato il trasporto dell’esercizio a semplice binario dalla vecchia linea 
alla nuova sede deviata e sopraelevata, venne demolita la vecchia galleria a semplice 
binario e ricostruita la nuova conservando inalterato il tracciato preesistente. 

Il terreno attraversato non ha rivelato la presenza della roccia, ed invece si è avuta 
la presenza di una massa terrosa ricchissima di argilla che gonfiava al contatto degli 
agenti atmosferici. Si dovette di conseguenza impiegare rilevanti quantità di robuste 
armature e procedere alla costruzione del piedritto a mare per la canna a doppio binario 
mediante cunicoli in avanzata per non pregiudicare la vecchia galleria sulla quale si 
svolgeva intenso il traffico ferroviario. 

Nel tipo dimostrativo allegato alla presente relazione sono indicate le varie fasi di 
escavo e di esecuzione delle murature della canna a doppio binario, nonchè quelle della 
galleria ad un solo binario, le quali, come si disse, vennero però svolte nel periodo succes- 
sivo al trasporto dell'esercizio a semplice binario lungo la sede deviata sui piani di Quinto. 

Spessore dei rivestimenti: 

a) per la canna a doppio binario: calotta 0,68, piedritti da m. 1,45 a m. 1,80; 
b) per la. canna a semplice binario: calotta 0,54; piedtritti da 0,70 a 1,13. 
Larghezza massima della galleria: a doppio bin. m. 9,79; a sempl. bin. m. 5,20. 
Altezza dal piano del ferro: a doppio bin. m. 6,15; a sempl. bin. m. 5,50. 

Costo totale dell’opera L. 279.800. 


LI 


GALLERIE ARTIFICIALI. — Sono in numero di tre: Galleria Goito, Galleria Umberto I, 
Galleria di Quirito. 

La prima di queste è formata di un’unica canna a doppio binario, mentrechè le 
rimanenti sono dell’identico tipo di quella Gnecco già descritta. Particolari diffi- 
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coltà nella costruzione delle dette gallerie non vennero riscontrate, ad eccezione di 


quella Umberto I, per la quale vi erano forti soggezioni dovute alla presenza di due 


fabbricati signorili le fondazioni dei quali corrispondevano al piedritto monte della 
canna a semplice binario. Si rese necessario di conseguenza la preventiva sottomu- 
razione delle parti di fondazione interessate dalla nuova galleria, ciò che venne operato 
mediante la formazione di escavi a pozzo di piccola superficie, spinti a profondità 
sufficiente, allo scopo di garantire il fabbricato nel periodo di esecuzione dello scavo 
e della costruzione del piedritto della galleria. 
Il costo delle tre gallerie artificiali è risultato come segue: 
Galleria Goito (ml. 45,70) L. 83.860, pari a L. 1.835 per metro lin. di linea; 
Galleria Umberto I (ml. 78,86) L. 181.378, pari a L. 2.300 per metro lin. di linea; 
Galleria Quinto (ml. 45,32) L. 97.438, pari a L. 2.150 per ml. di linea. 
I materiali impiegati nelle murature sono i seguenti: 
a) mattoni forti delle fornaci di Serravalle Scrivia; 
b) calce idraulica in polvere di Palazzolo; | 
c) pietrame scapolo (calcare) ‘proveniente in parte dagli escavi ed in parte da 
cave aperte sul torrente Nervi e da cave a S. Francesco d'Albaro. 


x*x » 


OPERE D’ARTE PRINCIPALI. — a) Muraglioni di sostegno; d) Nuovi viadotti Bagnara e 
Balari; c) Ampliamento dei viadotti Montani e Nervi; d) Sottovia Piaggio; e) F. V. 
della Stazione di Quinto. 

Muraglioni di sostegno. Particolarmente importante fra questi è il muraglione ad 
archi e pilastri corrispondente alla tratta compresa fra la casa cantoniera n. 6 al chi- 


lometro 5 + 804 ed il km. 6 + 020 in località denominata Cappuccini dell’altezza — 


massima di m. 9,50 sul piano del ferro, l’esecuzione del quale consigliò l’adozione di 
particolari precauzioni dovute alla vicinanza del binario in esercizio. 


Siccome trattavasi di ampliare la preesistente sede arretrando l’alto muro contiguo 


al binario di corsa, lungo il suo lato monte, si ritenne opportuno, per garantire la si- 
curezza dell’esercizio, conservare il detto muro, durante la costruzione del nuovo. 

Il procedimento adottato per l’esecuzione della parte centrale del muro di mag- 
giore altezza consisteva nella formazione alternata di escavi a pozzo, sbadacchiati con 
quadri in legname per far luogo alla successiva costruzione dei pilastri. Non appena 
questi giungevano in elevazione al piano di imposta degli archi in mattoni, si procedeva 
allo sbancamento del terreno interposto fra i pilastri medesimi per poi passare alla 
costruzione degli archi stessi e della sovrastante parte muraria. \ 

La successiva demolizione del muro di sostegno esistente, verso ferrovia, consentiva 
infine la costruzione della parte arcuata di muratura, racchiusa lateralmente dai pilastri 
e limitata superiormente dagli archi accennati. È 

Il detto programma di lavoro venne man mano semplificato procedendo verso le 
parti terminali del muraglione, le quali furono eseguite a sezione costante, mediante 
scavi ad intera sezione retrostanti al muro esistente. 

Il tipo e le fotografie allegate dànno chiara visione del programma esposto. 

Il costo totale dell’opera è di L. 18.530. 


-— n 
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Altri muri di sostegno importanti si hanno fra il km. 7 + 400 ed il km. 7 + 750, i 
quali però non presentarono particolarità notevoli nella costruzione. 

NUOVI VIADOTTI. — Viadotto sul Rio Bagnara al km. 6 +178,59. È formato di nu- 
mero 5 arcate a pieno centro della luce di m. 10 e per sede a doppio binario. Le pile 
e le spalle poggiano su buona roccia calcarea a mezzo di dado di fondazione în calce- 
struzzo di calce idraulica. I volti sono eseguiti in muratura di mattoni e così i parapetti. 
Il costo dell’intero manufatto è di L. 62.500, pari a L. 1040 per metro lineare. 

Viadotto sul Rio Balari al km. 6 + 366,89. È formato di n. 4 arcate, una della luce 
di m. 14; le rimanenti di m. 8 e per sede a doppio binario. 

Il tipo di costruzione è analogo a quello del viadotto precedente. 

Il costo totale del manufatto è di L. 56.700, pari a L. 1134 per ml. 


EI 


VIADOTTI AMPLIATI. — Viadotto sul Rio Montani al km. 5 + 527,26. Per far luogo 
alla sede del nuovo binario di raddoppio, si rese necessario provvedere all’allargamento 
di m. 3,47 verso mare dell’esistente viadotto in esercizio composto di n. 9 luci, delle quali 
n. 2 di m. 4; n. 6 di m.7en.1 di n. 14. 

Poichè l’allargamento delle pile interessava una parte della strada provinciale si 
dovette, in precedenza, provvedere allo spostamento della sede stradale ed insieme al 
binario del tramway elettrico, evitando di causare interruzioni al servizio pubblico. Le 
arcate furono eseguite in muratura di mattoni, le pile in pietrame e le fondazioni 
con dado in calcestruzzo di malta idraulica poggiante su buoni strati di roccia calcarea. 

Viadotto di Nervi. Particolarmente interessante si presentò l'ampliamento del Via- 
dotto di Nervi a causa delle numerose soggezioni di varia natura che si incontrarono 
all’atto dell’esecuzione dei lavori. 

È noto, per quanto già si disse, che in corrispondenza [del viadotto in oggetto la 
nuova sede deviata a doppio binario si ricongiunge con quella esistente conservando però 
una livelletta sopraelevata di circa m. 3,50, in media, su quella del binario primitivo. 

In aggiunta devesi notare che all’estremo Genova del viadotto citato preesisteva 
il P. L. Cattaneo della strada provinciale, interessato dalla fermata omonima, e che 
un’altra strada comunale deviata denominata Via Regina Margherita, sulla quale si 
svolgeva il servizio tramviario, sovrapassava il limitrofo portale della galleria Cattaneo II. 

Poichè le mutate livellette venivano in definitiva a creare, in conformità del progetto, 
un sottopassaggio in corrispondenza del P. L. Cattaneo ed un nuovo P. L. nell’attra- 
versamento con la strada Regina Margherita, ne conseguirono forti soggeziòni dovute 
alla necessità di dover rispettare l’esercizio ferroviario lungo la sede preesistente, non 
arrecando interruzioni al transito stradale ed all’esercizio tranviario, pur dovendo ab- 
bassare per lungo tratto la sede della strada provinciale, onde raggiungere l’altezza suf- 
ficiente per sottopassare la nuova linea ferroviaria. Quest'ultima operazione fu compli- 
cata dalla presenza di numerosi accessi alle case di abitazione ed alle botteghe pro- 
spicienti i marciapiedi della via provinciale, nonchè dalla esistenza nel sottosuolo di 
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grosse condutture per acqua, gas, energia elettrica e principalmente per il fatto che » 
dovevasi sulla nuova sede predisposta effettuare la posa del binario tranviario e della 
linea aerea per poter attivare il transito nel momento stesso in cui veniva interrotto 
lungo la via Regina Margherita a causa dello spostamento dell’esercizio ferroviario a 
semplice binario sulla linea deviata e sopraelevata. 

Conseguentemente le fasi di lavoro, indicate schematicamente nel tipo allegato, 
si svilupparono nel modo seguente: i 3 

Prima fase (l'esercizio ferroviario si svolgeva nella linea preesistente): 

a) Ampliamento del Viadotto di Nervi, nella zona verso monte, sopraelevando 
la nuova sede su quella preesistente secondo le previsioni di progetto. 

b) Interruzione del transito lungo la Via Cattaneo, limitando il passaggio dei 
pedoni al marciapiede lato mare. Successivo abbassamento della sede stradale. Il 
transito durante il detto periodo di lavoro si svolse lungo la via Regina Margherita. 

c) Posa del binario tramviario lungo la sede abbassata della via provinciale Ca- 
taneo. 

La continuità delle rotaie del tramway venne assicurata sottopassando il binario 
ferroviario, già ,preventivamente sospeso sopra una impalcatura provvisoria formata 
di fasci di rotaie sostenuti da pilastrini in muratura. La linea aerea fu lasciata interrotta 
all’inerocio con la linea ferroviaria. 

Seconda fise (l’esercizio ferroviario venne spostato sulla linea deviata e sopracele- 
vata): 

a) Alzamento delle arcate dell’antico Viadotto di Nervi per portarle alla quota 
della nuova zona già eseguita verso monte. 

b) Interruzione della strada Regina Margherita e contemporanea attivazione del 
transito dei veicoli e del tramway elettrico della via provinciale Cattaneo lungo la 
quale venne anche provveduto all’abbassamento del marciapiede lato mare ed alla 
sistemazione degli accessi delle botteghe e delle abitazioni fiancheggianti la strada in 
oggetto. 

Così operando nessuna interruzione venne portata al movimento dei {reni, al tran- 
sito provinciale, comunale e del tram elettrico ed ai vari servizi affidati alle condut- 
ture posate nel sottosuolo delle due strade. f 

Le caratteristiche del Viadotto di Nervi sono le seguenti: N. 12 luci, delle quali 
n. 1 di m. 25; n. 1 di m. 5, n. 10 di 12 m. - 3 

Le fondazioni non poggiano su roccia, e solo per n. 8 pile si è resa necessaria la 
palificazione di sostegno che venne effettuata con pali di pino spinti a profon- 
dità variabile dai m. 5,30 ai m. 6,20 ed in numero di 1 % per .metro quadrato di 
superficie. 

Il costo completo del manufatto ha raggiunto la somma di L. 317.000, pari a. 
L. 1350 per metro lineare di linea. ; 

SotTOvIA. — Sottovia Piaggio. Al km. 6 + 917. La linea deviata attraversa la 
strada privata Piaggio sui piani di Quinto, mediante un sottopassaggio della luce 
retta di m. 9,60 e della larghezza di m. 16,30 a sostegno di due binari e dei marcia- 
piedi laterali della stazione di Quinto. Il volto è ribassato di un decimo e costruito con 
calcestruzzo cementizio, nella proporziorie di Kg. 500, di cemento per ogni metro cubo 
di impasto. i 
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Il getto è stato fatto a conci separati simmetricamente alternati rispetto alla cen- 
tina di armatura allo scopo! di gravarla in modo uniforme prima di effettuare la chiu- 
sura del volto. I piedritti sono in muratura di pietrame e malta di calce idraulica. Tl 
costo totale.del manufatto è stato di L. 35.600. VR 

FP. V. della stazione di Quinto. È costituito di n. 3 piani oltre quello terreno, alla 
quota del piazzale esterno, ed è costruito con muratura di pietrame con legati in mattoni 
e malta di calce idraulica. 

I solai sono formati con travi in ferro a doppio 7 e volterranee. Il tetto è coperto 
con lastre di ardesia artificiale « Eternit ». 

Nel piano terreno si svolgono i servizi Biglietti - Bagagli - Sale d’aspetto, e si apre 
il sottopazsaggio d’accesso al binario dei treni dispari. 

Al piano superiore, posto alla quota del piano delle rotaie. si hanno i locali per ril 
Servizio Movimento. 

I due ultimi piani sono adibiti come abitazioni dei funzionari di Stazione. 

Il costo complessivo di detto fabbricato è di L. 62.200, corrispondente a L. 19,80 
per unità di volume, determinato, questo, a partire dalla risega di fondazione, fino 
al piano di gronda. ° 

OPERE D’ARTE MINORI. — a) Cavalcavia Croce al km. 5 + 629,45. Una luce di 
m. 9, larghezza m. 2,70. Il volto venne gettato a conci di calcestruzzo cementizio 
impiegando kg. 350 di cemento per ogni mc. di impasto. I piedritti sono in mura- 
tura di pietrame. 

Il costo complessivo del manufatto è risultato di L: 6050. 

_ 5) Cavalcavia Cappuccini alkm. 6 + 004,55. Una luce di m. 8,70, larghezza m. 4,80. 
Il volto è di muratura in mattoni ed i piedritti di muratura di pietrame. 

Il costo complessivo è di L. 7100. 

c) Cavalcavia Montemoro al km. 7 + 157. Una luce di m. 25,40 ribassata di un 
nono, larghezza m. 2,70. Il tipo del manufatto porta l'arco ed impostarsi diretta- 
mente sulla base di fondazione senza l’interposizione dei piedritti. - 

Gettato interamente in calcestruzzo ‘cementizio a conci, impiegando SR: 350 di 
cemento per ogni me. di impasto. 

L’intero manufatto è costato L. 14.700. 

d) Cavalcavia Massa al km. 7 + 403. Una luce di m. 17,74, larghezza m. 2,80. . 
Tipo analogo al precedente modificato nel senso che le imposte dell’arco sorgono a mezzo 
di raccordi dai due muri di sostegno fiancheggianti la linea ferroviaria. ; 

Il costo del manufatto è risultato di L. 10.000. 

e) Cavalcavia del Drago al km. 7 + 522,80. Tipo comune con arco in muratura 
di mattoni e piedritti in muratura di pietrame e malta idraulica. Una luce di m. 9,60, 
‘ larghezza m. 5. i 

Il costo del manufatto è di L. 5400, 

f) Cavalcavia Cattaneo di tipo analogo al precedente e della stessa luce, lar- 
ghezza m. 4,80. Costo L. 5200. ” 

CASE CANTONIERE. — La case cantoniere doppie furono 4 del tipo a terrazzini 
e rispettivamente ai km. 5 + 804, 6 + 435, 7 + 448, 7+ 778. 

MN 11 costo di detti fabbricati, ragguagliato all’unità di volume (misurato dalla risega 
di fondazione alla linea di gronda) è risultato di L. 21,20. 
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Ragguagliando infine il costo generale dei lavori di raddoppiamento del binario 
lungo il tronco indicato (fra Quarto e Nervi km. 5 + 477,26 — km. 8 + 185) al metro 
lineare di linea si perviene ad un costo complessivo di lire 1448, così ripartito: 


Per le espropriazioni . . . ......... L. 375— 
Peri lavori; | a + o00lo lai 9 
Per l'armamento e gli apparati di segnalamento » 128 — 

Totale... .. L. 1448— 


Genova, 17 maggio 1918. 


Una ferrovia di 210 km. in Francia, costruita in 100 giorni. 


La stampa francese con indicazioni molto sommarie diede notizia nell’agosto'u. s. dell’inaw-- 
gurazione di una ferrovia creata sulla rete del Nord per migliorare le comunicazioni tra le parti 
nord e sud della rete stessa. 

La linea è a doppio binario, ha 210 km. di lunghezza, è attrezzata in vista di un traffico 
intenso. Ha richiesto la costruzione di due ponti importanti, di una galleria di 365 metri e lavori 
di terra per 500.000 m.* 

La concezioné e l’esecuzione di questo lavoro avrebbe richieste non più di 100 giorni. 


In risposta alla lettera della Brown-Boveri. 


Milano, 13 settembre 1918. 


Spett. Redazione della « Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane », Roma. 


Nel numero del 15 agosto 1918 di codesta Spett. Rivista leggo una lettera del Tecnomasio 
Italiano Brown Boveri circa il mio articolo sui « motori sincroni trifasi » comparso nel numero di 
gennaio, a. c., della Rivista stessa. , 5 

Prendo atto dell’atfermazione del Tecnomasio che lo schema adottato dagli Ateliers di 
Oerlikon sui locomotori E. 332 (che venne da detta Casa brevettato in Germania nel 1914) era 
stato dal Tecnomasio proposto alla nostra Amministrazione ferroviaria già nel 1912; però, poichè 
ci terrei a non passare per uno cui prema mettere in luce la validità di un brevetto germanico, 
mi permetto far rilevare che io, nel mio articolo del gennaio a. c., non mi ero menomamente pro- 
nunciato sulla novità dello schema protetto in Germania dal brevetto germanico Oerlikon del 
1914, ma avevo solamente detto che detto schema non era vincolato in Italia da diritto di 
privativa. £ 

Nel mentre prego voler cortesemente inserire queste poche righe nel prossimo numero della 
Rivista, con osservanza mi segno 

Dev.mo 
«Guipo GUASTALLA 


E con questa lettera dell'ing. Guastalla riteniamo esaurita la discussione. 
LA REDAZIONE. 
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- LIBRI E RIVISTE 


La sigla (B. S.) preposta ai riassunti contenuti in questa rubrica significa che i libri e le riviste cui detti riassunti 
si riferiscono fanno parte della Biblioteca del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, e come tali possono 
aversi in lettura, anche a domicilio, dai soci del Collegio, facendone richiesta alla Segreteria. 


PUBBLICAZIONI ITALIANE 


Sulla penetrazione di materie caoliniche nelle argille scagliose appenniniche. (Estratto 
dal Bollettino della Società Geologica, Vol. XXXVII, 1918). 


Questa nota scientifica è nata dagli studi eseguiti dall’A., ing. Claudio Segrè, per il consoli- 
damento della falda franosa al Fosso delle Lame (Linea Chiusi-Firenze). Già in occasione degli 
studi sui terreni attraversati dalle linee costruite dalle Ferrovie Meridionali dal 1880 al 1883 nel 
Molise,! e di quelli successivi per le linee costruite in Basilicata fra il 1889 e il 1897 dall’ex Rete 
Adriatica, si osservò che la condizione franosa dei terreni ad argille scagliose era singolarmente 
accentuata là ove esistevano separazioni biancastre nella massa scagliosa. Molti chiamarono 
erroneamente argille scagliose a calcinelli simili depositi. Sta di fatto che queste infiltrazioni 
accentuano il carattere di un secondo movimento subito da queste masse argillose, facendone 
depositi decisamente di frana e quindi di carattere assolutamente accidentale; per cui sono di nessun 
valore dal punto di vista stratigrafico. 

È tale il carattere d’incoerenza che imprimono le suddette penetrazioni biancastre nelle 
masse argillo-scagliose, che queste non solo’ danno terreni instabili per lieve che sia la pendenza 
media delle superfici di scorrimento, che l’acqua possa avervi prodotto, ma diventano ter- 
reni cedevoli sotto il peso delle opere che su esse vengono ad appoggiarsi anche quando non si 
siano determinate dette superfici, non avendovi contribuito gli scorrimenti superficiali data la 
configurazione pianeggiante del soprassuolo. o 4 

Ciò premesso, l’A. espone le condizioni e i caratteri della frana interessata dalla Roma-Fi- 
renze, tra le stazioni di Ponticino e.di Laterina, dove attraversa il Fosso Lame, confluente di 
destra del Rio Rimaggio, che poco oltre un chilometro si versa nell’Arno. I caratteri riscontrati 
negli scandagli corrispondono ai terreni delle zone più franose dei nostri Appennini; in particolare, 
sono paragonabili con quelli di una plaga ben lontana dalla Toscana, e cioè precisamente della 
zona attraversata mediante il sotterraneo del Monte S. Angelo, lungo la ferrovia Rocchetta 8. An- 
tonio-Potenza. In ambedue i casi si riscontrarono le stesse separazioni di materia pulverulenta 
bianca in una massa argillo-scagliosa grigiastra. 

L'identità è confermata dal risultato delle analisi compiute presso i laboratori dell’Istituto 
Sperimentale delle nostre Ferrovie di Stato, sia per le penetrazioni biancastre, come per la pasta 
argillo-scagliosa nella quale le penetrazioni si sono effettuate. 


1 Nota sulla struttura dei terreni considerati riguardo ai lavori ferroviari. Parte II. Note litografate. 
Ancona, 1905. 

? Vedasi anche: SEGBÈ C., Nota sulla geologia applicata. ai lavori ferroviari. Boll. Soc. Geol. It., 
vol. XX, 1902. 
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Terreno argillo-scaglioso del | Terrernoa illo-scaglioso dello 
Val d'Arno (linea Areszo-Firen- ' Appennino dl Basilicata. Galleria 
ze) con diffuse intrusioni di ma-' di Monte S. Angelo flinea Roo- 
terla hianoastra, riscontrato nel chetta S. Antonlo-Potenza)” con 
Rosso di scandaglio fra le stazioni diffuse intrusioni di materia bian- 


Laterina e Ponticino. | onstra Ge 
a ni mesi Osservazioni 


Materiale | asia Î Materislo bien ciù 
igio soura  argillo-i al! 
bianco i nifiifo.ecagliona dianco ; Eriglo.nanra.. 
o a @_d___w ORRORE A 
’ % { | % % 
Acqua H30 .......... 17,35 9—- | 11,80 9,06 La materia bianca 
2) | palverulenta (1)e (8) 
Silico Si0g 0... 40,92 57,25 | 45,20 56,55 Sl tatto a'adalmostra 
Allumina AlgO; | |... .. 39,26 2342 | 41,84 24,04 
La materia (2) e (4) 
Ossido di ferro FegOz . . . . .| 0,66 | 2,74 I 1,05 2,18 Srigiomonto pegllo: ; 
Cale o dt : 6,390 | Tiso [11] Menta afferremento; 
Calce, Magnesia, Alcali, Perdite 1,61 ! 1,20 | 0,61 0,72 
den | aloe . 
100— | 100— | 100 — 100 — 


Come si vede, il materiale bianco pulverulento è un silicato di allumina idrato, corrispon- 
dente ad un caolino quasi puro, mentre la composizione della parta argillo-scagliosa grigio scura, 
nella quale si verifica la diffusione della materia bianca caolinica, è sensibilmente eguale per i due 
giacimenti e corrisponde a quella delle argille in genero. Nel loro insieme, sia per aspetto come 

. per costituzione e composizione, i ‘depositi da cui provengono i saggi esaminati sono analoghi. 
Le penetrazioni caoliniche sono assai probabilmente dovute all’azione di acque fortemente car- 
boniche, la quale azione un tempo doveva essere molto energica, come si può dedurre da consta- 
tazioni fatte in ambedue le località. è 

In simili terreni per la penetrazione delle acque si costituiscono agevolmente superfici di 
discontinuità spalmate di materiale che agisce come un lubrificante e quindi determina gli scorri- 
menti di massa, per poco che il soprassuolo abbia una chiamata verso un fondo-valle. Anche 
se la discesa difficilmente può verificarsi, questo terreno sarà in ogni modo così incoerente e 
compressibile da non poter sostenere pesi notevoli distribuiti su piccolo spazio; e perciò deve 
essere attraversato, piuttosto che con opere di carattere rigido, quali i viadotti in muratura, me- 
diante argini in terra i più bassi che sia possibile e con ampia base onde diminuire la pressione 
unitaria, 


(B. S.) Per l’organizzazione scientifica delle officine. (Ingegneria Italiana, 26 settembre 1918, 
p. 277). 


Riportiamo la prima parte, di interesse più generale, di un vibrante appello lanciato dal- 


l’ing. Pavia per l’organizzazione razionale delle lavorazioni siderurgiche. 

Il brillante e patriottico industriale francese Eugène Schneider, chiarhato per acclamazione 
a presiedere la tornata 2-3 maggio 1918 dell’Iron and Steel Institute, vi ha tenuto un discorso 
intorno ai progressi raggiunti dall’industria metallurgica di tale emergente importanza che do- 
vrebbe essere ben più diffuso e meditato di quel che non lo sia. 

Egli dimostra quanti sprechi di materiale e di combustibile, quanto tempo morto si ‘di- 
sperdano, abbandonando le lavorazioni alle abitudini correnti ed all’empirismo inveterato di 
«quanti, invecchiati in mestieri singoli, vi si guidano soltanto secondo le regole della tradizione 
e del sentimento, mentre che vasti problemi al riguardo furono già definitivamente risolti e 
tutto un patrimonio di dottrina, di regole, d’istrumenti può ritenersi condotto alla portata di 
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chiunque ne voglia trarre sussidio, per quell’equilibrio armonico delle aziende, che torna a tutto 
vantaggio dei risultati e del maggior rendimento industriale. 

Egli con parole alte ed ardenti, che hanno forza di persuasione e contagio di bene, invoca 
che tutti si facciano campioni di buona causa nelle Officine, onde, appunto perle difficoltà di 
materie prime e di mezzi, incruditesi al presente, si dia ampio sviluppo a tuttp ciò che sa di 
scienza e di esperienza per le più ‘economiche produzioni, specie nelle industrié belliche, che in 
contrapposto necessitano di continua intensificazione. 

L'A. si sofferma alla metallurgia ed in particolare alle lavorazioni del ferro, dell’acciaio, della 
ghisa e delle leghe per ricordare come al riguardo sia già bene sviluppata ogni peculiare teoria 
e quanto corredo di esperienza siasi accumulato per averne buona, sicura guida nei processi la- 
vorativi. Naturalmente per ben applicare tutto ciò, per migliorare lo stato naturale dei mate- 
riali, per vincere pregiudizi di esecuzione, occorre l’impiego dei sussidi di accertamento 6 di con- 
trollo che la scienza suggerisce e che son già nel dominio del commercio. Occorre anzitutto pro- 
cedere ad assaggi metodici, a prove di durezza e fragilità, a controlli meccanici di resistenza 
ed allungamento,'ad esami foto-micrografici per ben conoscere il valore dei materiali, in rap- 
porto alla loro utilizzazione razionale ed economica. La quale, durante i lavori di trasforma- 
zione a freddo ed a caldo e specialmente in questi ultimi, deve poi essere scelta e ‘condotta con 
procedimento completo e moderno che assicuri il più alto rendimento. Ed è in particolare la tec. 
nologia dei trattamenti termici quella a cui si deve portare la maggior attenzione durante le 
fasi salienti di tempera, regolazione dei bagni singoli, scelta del miglior grado di rinvenimento. 

A ciò si prestano macchine ed istrumenti speciali che elenca: macchine per provare i saggi 
alla trazione, alla torsione. alla flessione ed al piegamento; macchine per misurare la tenacità, 
vale a dire la non-fragilità; macchine per determinare la durezza tanto staticamente (Brinell), 
come dinamicamente (scleroscopi); micrometri di alta esattezza, utilissimi là dove sono da con- 
trollarsi rapidamente molti pezzi fatti in serie e di gran precisione; pirometri ottici per l’accer- 
tamento delle temperature dei forni, dei bagni, dei pezzi in corso di trattamento; pirometri ra- 
dianti di misura a distanza del calore; pirometri termo-elettrici agenti per contatto; microscopi 
metallografici; apparecchi fotomicrografici per la determinazione esauriente e precisa della in- 
tima costituzione dei metalli nei successivi stati; apparecchi per lo studio della decalescenza, sia 
a controllo diretto che a rilievo della peculiare perdita di magnetismo; registratori diversi di 
pressioni per caldaie e simili che, facendo risparmiare la continua assistenza dell’accudiente, 
danno diagrammi ininterrotti, chiari, inflessibili. 


(B. S.) Recenti ricerche nello atadio dei progetti di lunghe gallerie. (L’Induatria, 15 
aprile” 1918). 


Segnaliamo questo studio riassuntivo del prof. Azimonti, che riassume le ricerche eseguite 
nell’ultimo decennio per prevedere così le condizioni geognostiche come quelle termiche attra- 
vérso i lunghi sotterranei.1 

Il problema di ‘presumere la TNA del sottosuolo è stato per lungo tempo risolto quasi 
esclusivamente in base a deduzioni geologiche con risultati talvolta scontortanti. Si è quindi pen- 
sato di ricorrere anche per le gallerie ad assaggi diretti dei terreni, limitati beninteso ad alcune 
località opportunamente scelte, con lo scopo di coordinare e completare le deduzioni di ordine 
geologico. Le difficoltà inerenti agli assaggi dipendono sopra tutto dalle rilevanti profondità che 
è necessario raggiungere sotto il profilo esterno dei massicci da perforare; ma attualmente, sopra- 
tutto dopo le ricerche italiane relative alle gallerie dell'Appennino per le direttissime Bologna- 

1 È pure dell’Azimonti la recente revisione « Sui rivestimenti delle gallerie», pubblicata nel Qior- 
nale del Genio Civile del 80 settombre 1910, a pag. 386 e recensita in questo giornale il 15 gennaio 1917, 
a .pag. 67. 


Amro VII - Vor. XIV. : 9 
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Firenze! (per l’altezza massima di 400 metri) e Tortona-Genova, si deve ritenere di poter rag- 
giungere risultati assai soddistacenti anche nelle trivellazioni a grande profondità. 

L'A. accenna brevemente al caso della prima galleria, esponendo anche qualche considera - 
zione d’ordine generale. E non trascura di porre in evidenza come i primi studi geognostici di 
indole generale potranno suggerire la posizione opportuna ove praticare gli scandagli® quando 
Siavi motivo di temere alcuni disturbi tectonici od anche per il fatto che ricoprimenti accidentali 
impediscano l’esame degli affioramenti delle roccie in posto. Tenendo presenti tutte le conside. 
razioni geologiche valevoli caso per caso ed i rilievi esterni, si comprende che sarà possibile in 
gonerale dare, con sufficiente approssimazione, la interpretazione stratigrafica al risultato degli 
scandagli escguiti, i quali in tal modo, non solo daranno la conorcenza dei punti esplorati del 
sotterraneo da costruire, ma concorreranno a mostrare l'andamento stratigrafico e la natura 
delle masse rocciose impegnate fra. tali punti dal sotterraneo. ì 

Quanto alle previsioni termiche, l'Azimonti ricorda anzitutto il metodo usualmente se- 
guito,* fondato sopra accurati rilievi geognostici che permettono di determinare la temperatura 
del sotterraneo (T) in funzione della temperatura esterna (t), della profondità {}) e del grado geo- 
termico (G)* relativo alle roccie interposte tra l'atmosfera e la galleria: 


h 
T=t1+3 


Espone poi a larghi tratti il metode che è in relazione con ricerche di ordine fisico-matema- 
tico, in quanto fa determinare la temperatura dell’interno di un monte in funzione della forma, 
della superficie, della temperatura esterna e del valore del gradiente a grande profondità. l'appli- 
cazione al Sempione ha dimostrato il buon accordo tra calcolo ed osservazione, specialmente 
. riguardo alla temperatura massima di 56° C”. 

In queste ricerche però vengono trascurate la natura ela disposizione delle roccie, la loro diversa 
conducibilità, ‘la circolazione interna delle acque producenti sorgive negli scavi, i fenomeni di 
alterazione chimica delle roccie: tutte cause che si presentano nei casi pratici variabili in modo 
troppo complesso perchè se ne possa tener conte in una teoria generale; ma che, appunto per 
questo, devono sempre essere considerate per una previsione concreta. 


(B. S.). Locomotori monofasi. 


Il prof. ing. Ugo Sturder (Zurigo) nel Le Génie Civil del 15 giugno, ‘a pag. 437, e nel 
L’ Elettrotecnica del 5 luglio, a pag. 259, si occupa dei locomotori monofasi delle ferrovie fede- 
rali svizzere e dei nuovi tipi di locomotori degli stabilimenti di costruzione Oerlikon. 

Per la elettrificazione della linea del Gottardo, la Direzione generale delle Ferrovie federali 
svizzere ha ordinato alle trè ditte svizzere, costruttrici di locomotori per trazione -elettrica, 
quattro locomotori di prova, che sono in_costruziòne e fra pochi mesi saranno pronti. Si era 
prima stabilito di cominciare a provare questi locomotori sul tronco Scherzligen-Briga (84 km. ) 
della Berna-Lòtschberg-Sempione e destinarli a quel percorso: ma poichè è stata decisa e comin- 


ciata l’elettrificazione del tronco di raccordo Scherzligen-Berna (32 km.), questi locomotori. 


saranno destinati ad un tronco di 160 km. insieme alle 14 macchine del Lòtachberg. 


1 Vedi la Memoria del Servizio Costruzioni delle nostre Ferrovie di Stato: « Trivellazioni.a grande 
profondità eseguite sul tracciato della galleria dell'Appennino lunga m. 18510 fra le valli del Setta e del 
Bisenzio ». Bologna, Stah. Poligrafico Emiliano, 1911. — L'esame geognostico del tracciato definitivo, 
fatto dall'Istituto Sperimentale, risulta da appositi elaborati di progetto. 

2 Vedi la pubblicazione dell'ing. CLauDIO SEGRÈ: Questioni pratiche di geologia applicata che più fre- 
‘quentemente si presentano all'ingegnere addetto ai lavori ferroviari. Roma, 1916. 

3 Per questo metodo vedi pure la pubblicazione dell'ing. C. Segrè citata nella hota n. 8. 

4 Dicesi grado geotermico la profondità cui corrisponde l'aumento di un grado di temperatura. 
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Nei prossimi mesi dovranno eseguirsi le prove a semplice trazione con i locomotori di prova; 
è sembrato perciò opportuno all’A. dare qualche indicazione, pur senza entrare per ora in parti- 
colari costruttivi. È 


PUBBLICAZIONI FRANCESI 


(B. S.) Dalle « Questioni e Risposte ». (Revue Générale de. l' Electricité, 14 settembre 1918, 
p. 24, ‘Bull.). 


Questione 36. — Su quali cifre di consumo. si può contare praticamente per i veicoli elettrici 
su rotaie? È 

Risp. —- Questo consumo è molto variabile e dipende essenzialmente dal profilo della linea, 
dall’intensità del traffico, ecc. Si può prendere come prima approssimazione: 


Tramvie . .... 0... 0... . + + 70 a 80 watt-ore per tonn.-km. 
Metropolitane . . ......... 50 a 65 id. 
Ferrovie !. . 0... 0... 40 a 65 id. _ 


Queste cifre corrispondono al consumo medio durante un anno. 


(B. S.) Articoli recenti di trazione elettrica. (Revue Générale de l Electricité, 14 settombro 1918, 
Documentation, p. 82). si 7 


Si trovano in questa pagina recensiti, più o meno brevemente, i seguenti articoli di recente 
pubblicati su argomenti di trazione elettrica: 
.  — Linea di trazione elettrica a 11.000 v. sulla New York Connecting Railroad (Electric Railway 
Journal, 1° giugno 1918, p. 1043); 

‘ —- A proposito del ricupero di energia sulle ferrovie elettriche (Kummer-Schweizerische Bau- 
zeitung, 4 maggio 1918, p. 191); 

— II ricupero sulle linee atrazione elettrica (Engineering, 31 maggio 1918, p. 615); 

— Le giunzioni elettriche (Elektrotechnische Zeitschrift, 6 giugno 1918, p. 227); 

— La propulsione delle locomotive elettriche con un solo motore, mediante due bielle che coman- 
dano due alberi a manovella (Schweizerische Bauzeitung, 6 luglio 1918, p. 3). 


Influenza delle fermate e delle limitazioni di velocità sul consumo di combustibile delle 
locomotive. (Studio del BAGER pubblicato sulla Teknisk Tidskrift e recensito negli Annales 
«des Ponts et Chaussées, marzo-aprile 1918, pag. 217). 


Vengono stabilite le espressioni del lavoro fornito dalla locomotiva, su un percorso in oriz- 
zontale 7, di un treno dato, nelle due condizioni di marcia continua a velocità costante e di marcia 
con frenatura intermedia. Siano 1, il percorso di frenatura e l il percorso. di avviamento; e si 


verifichi 
I=h + la 


Per il calcolo del consumo supplementare di combustibile dovuto alla fermata, bisogna cono. 
scere i valori i Z, che dipendono ‘dalla velocità.e possono essere valutati mediante le indicazioni 
di un tachimetro. Un gran numero di rilievi hanno mostrato empiricamente che /, e 73 sono. 
proporzionali a V2:, essendo Y, in' chilometri all'ora, la velocità costante nel caso del percorso 
senza fermata e la velocità nei punti estremi del tratto lungc / nel caso della frenatura. 


1 Nel riprodurre questi dati largamente approssimati, ricordiamo che secondo le risultanze medie 
delle nostre Ferrovie di Stato — in corrente trifase n 16 per. e 350 volt. ciren — si ha un consumo alla 
linea di contatto di 25 watt-ora per tonnellata-km. virfuale di intensità annua di traffico. (Vedi questo 
periodico, 15 aprite 1918, pag. 120). 
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Indicando con p lo sforzo ritardatore del freno, con C una costante dipendente dal tipo e 
dalle disposizioni del freno stesso, si avrà 


c 
li= © V35 
p 


Con i freni continui C può variare da 0,8 a 2; con i freni a mano da 1,5a 2.5. 

La lunghezza per l'avviamento e la ripresa di velocità dipende da V, dal peso G del treno, 
dallo sforzo massimo di trazione Z, dalla forza in cavalli indicati all’avviamento N, giusta la 
relazione 


KG vas 
pa te 


K è una costante che numerosi diagrammi rilevati in servizio permettono di fissare in 0,5. Du- 
rante la ripresa la velocità media è di circa 0,6 V e la resistenza media del treno eguaglia la resi- 
stenza per una velocità 0,75 V. h 

Con un procedimento analogo l'A. studia l'influenza di una limitazione di velocità e quindi 
l’anmento di lavoro necessario per ricuperare il tempo perduto mediante un accrescimento di 
velocità. E ricorda i seguenti dati pratici sul rendimento di 1 kg. di carbone in lavoro mec- 
canico: A Y 

— 180.000 a 210.000 kgm. con macchine compound a 4 cilindri e surriscaldamento. 

— 150.000 a 180.000 kgm. con macchine a due cilindri e surriscaldamento. 

— 130.000 a 150.000 kgm. con locomotive compound a due cilindri e vaporo saturo. 

— 100.000 a 130.000 kgm. con macchine a due cilindri e vapore saturo. 

Nel periodo di avviamento e ripresa di velocità i lavoro fornito non è che il 50 a 80 % di 
queste cifre. Del pari, quando la velocità di marcia normale è ridotta od è forzata per guada- 
gnare il tempo perduto, non si deve contare che sul 70 o sul 95 0/0. 

L'articolo originale termina con una serie di applicazioni numeriche. 


PUBBLICAZIONI INGLESI E DEL NORD-AMERICA 


Apparati elettrici per segnali ferroviari. (Electrician, 11 gennaio 1918, pag. 556). 


Il Jacobs accenna anzitutto alle diverse modalità adottate per ottenere con sistemi mecca- 
nici ed elettrici le indicazioni principali sia per il funzionamento del blocco vero e proprio sia 
per la protezione delle stazioni e, in genere, dei deviatoi. Cita il dispositivo preconizzato da 
Me. Kenzie e Holland e adottato dalla « Westinghouse Power Signal Co. », che utilizza corrente 
alternata con trasformatore distinto per ciascun circuito indicatore. 

I movimenti dei segnali sono comandati dalla presenza di treni o di veicoli sulle rotaie a 
mezzo dei circuiti formati dal binario. Il cirenito ideale sarebbe quello capace di svelare qua- 
lunque cosa fosse attraverso le rotaie; ma praticamente un relais di 4 o 9 ohm e una batteria 
di 1 volta non possono svelare che un corto circuito attraverso le guide. 

I circuiti di via si distinguono in 3 categorie: 

a) quelli che non possono essere azionati che da treni completi; 

b) quelli che possono essere azionati da un solo veicolo; 

c) quelli che sono relativi a punti che richiedono particolare sorveglianza e che, essendo 
di moderria lunghezza, hanno una resistenza. di massicciata relativamente elevata. ù 

Questi circuiti devono cesere regolati da shunt di treni di 5, 10 e 20 ohm rispettivamente. 
Ciò richiede una resistenza di massicciata più elevata, possibile forse solamente con la suddivi- 
sione del circuito del binario, con l’uso di un relais di resistenza più elevata, di una pila di resi- 
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stenza più forte e di forza elettromotrice più grande. Gli elementi più opportuni da adottarsi 
nei casi pratici son dati dall'A. con le curve di un grafico in coordinate cartesiano, in cui: 
1° l’ascissa dà la frazione di corrente del relais non shuntato; 
2° l’ordinata gappresenta il valore dello shunt, in funzione della resistenza del relais; 
S 


3° ogni curva si riferisce a un determinato valore del rapporto È dove $ = resistenza 


messa in serie sulla pila e R = resistenza di relais. E 

Dopo avere trattato del comando automatico dei treni e essersi anche soffermato su alcuni 
sistemi speciali, lo studio termina con qualche considerazione sull'energia necessaria alla segna- 
lazione e sui limiti dei metodi elettrici di 


segnalazione. Si attende molto più, e con 


Aria 
Valvola 


giusta ragione, da un sistema di segnala-  pregotazione 
universale 


del 
colore 


zione elettrico che da un sistema mecca- 
nico. Tuttavia vi'è talvolta tendenza a ere- 
derlo infallibile. Nessun sistema di segna- 
lazione è assolutamente sicuro è, a meno 
che non ia intelligentemente costruito, 


impiantato ce mantenuto, un sistema clet- 


A . > Colore 
trico può presentare una sicurezza appena Ù 


& 


Grilletto 


superiore a quella dei sistemi meccanici. 


(B. S.). Coloritura ad aria compressa, 
sistema Aeron. (Railway Age, 22 mar- 
zo 1918, pag. 727). 


Impugnatura d'alluminio 


Il sistema Aeron, che consiste nell’ap- 
plicare il colore o la vernice agli oggetti Fig. 1. 
sotto forma di getto mediante l’aria com- . 
pressa, si va notevolmente diffondendo in Americazedfha già trovato qualche pratico impiego 
È anche nel campo ferroviario, sia per 
la coloritura di costruzioni, sia di 
materiale mobile. Consente grande 
economia di tempo e non produce 
alcuno spreco di materie coloranti, 
permettendo contemporaneamente 
una coloritura assai uniforme. 

L'apparecchio destinato allo sco- 
po (fig. 1) lia forma di pistola con 
grilletto regolatore a portata del dito 
dell’operatore. .La regolazione del 
getto è perciò continua, e riduce al 
minimo le perdite, potendosi appli- 
care il colore solo nei punti ove serve 
ed interrompere il getto in ogni 
istante solo aumentando o dimi- 
nuendo la pressione del dito sul 
grilletto. ° 

La larghezza del getto può re- 
golarsi, a seconda degli oggetti da 


colorire, mediante la valvola che co- 
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stituisce la bocca dello strumento. Si può adoperare ogni sorta di colori o vernici, e per ogni 
genere di oggetti da verniciare, come carri, locomotive, telai, carrelli, ecc. 

Il dispositivo completo, oltre alla pistola, che ne è la parte essenziale, comprende, montati 
sopra un carrello ‘ferroviario per il facile trasporto, un piccolo compressore d’aria azionato a 
cinghia da un motorino a benzina, un serbatoio d’aria compressa ed un serbatoio per il colore, 
con le rispettive tubazioni di connessione. Dove si duò disporre costantemente di aria compressa, 
il compressore e accessori divengono naturalmente superflui. 


(B. S.). Quando le rotaie devono essere ricambiate. (Railway Age, 26 aprile 1918, pa- 
gina 1077). i ” : : 


u problema di determinare quande occorre ricambiare le rotaie di una linea ferroviaria 
è fra quelli che dànno luogo alle interpretazioni più varie, non tanto per divergenze dal punto 
di vista tecnico, quanto per le numerose ragioni secondarie, che presso le varie Compagnie e 
so Amministrazioni determinano criteri 
molto diversi. Tra i fattori che entrano 
in giuoco, va tenuto conto dell’impor- 
tanza della linea, del grado di manu- 
tenzione che si vuole raggiungere, del- 
l’uso che si intende fare delle rotaie 
tolte d’opera e della relativa urgenza 
di tale riutilizzazione, nonchè — e 
questo spesso - è il fattore predomi- 
nante —. delle condizioni finanziarie 
in cui si trova l’Amministrazione. 

L'ing. Baldridge, della Atchison, 
Topeka & Santa Fe, dopo aver breve- 


Fig. 1. — Apparecchio per il rilievo della sezione retta mente illustrato tali criteri, dà la de- 
do della rotaia. 


serizione delle noîfffe seguite presso la 
| . Compagnia da cui dipende per ese- 
guire i rilievi pratici del logoramento delle rotaie, che poi devono servire di base al progetto di 
rinnovamento. L'incaricato di tali rilievi percorre la linea sopra un carrello a motore a movi- 
i , mento sufficientemente lento, per.poter bene osservare il binario, e di tanto in tanto si ferma per 
eseguire le misurè. Queste sono di quattro specie: rilievo del contorno di una sezione retta della 
rotaia per dedurne il logoramento; misura dell'abbassamento verificatosi agli estreni delle sin- 
gole rotaie; misura dei ginochi di dilatazione ai giunti: verifica dello scartamento. D’ordinario 
tali misure, se non vi sono ragioni ‘ 

speciali che consiglino diversamente, È —_———=—"—— == 

si eseguono una volta ogni miglio.! 0 ERA) 

Il contorno di una sezione retta x i 

della rotaia viene rilevato con lo 


strumento rappresentato nella fig. 1; * Ele eZ4Ay SEO 


esso è fatto in modo che la sua base Fig. 2. — Apparecchio per la misura del ginoco 
di dilatazione. 


si colloca sotto la suola della rotaia, 

mentre una guida ne assicura la po- . a 
sizione esattamente perpendicolare allo spigolo di base della rotaia stessa. Il contorno viene trac- 
ciato da una punta sopra un foglio di carta, che durante l’operazione di rilievo è tenuto fermo 


1 Queste norme, per essere giustamente valutate. vanno poste in relazione con quelle finora seguite 
in America per l’ordinaria manutenzione della linea, in genere curata meno che in Europa. 
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e teso in un opportuno telaio; un cilindro fissato posteriormente alle strumento contiene un rotolo 
di carta destinata a tale uso. 

Eseguito il rilievo, il foglio viene tolto dal telaio e.completato delle indicazioni relative al 
luogo ed alle circostanze che hanno accompagnato l’operazione. A tavolino poi si sovrappon- 
gono i contorni così rilevati a quelli della rotaia nuova per dedurne il logoramento avvenuto. 

Conviene eseguire il rilievo contemporaneamente sulle due rotaie del binario, o in caso di 
doppio binario su tutte quattro, ottenendo due o quattro profili per ogni punto scelto della 
linea, quali sono riportate nella fig. 3, sopra un unico foglic; il che oltre a facilitare il coor- 
dinamento dei rilievi permette anche È 


di fare utili osservazioni comparative East Bound Track West Bouna Track 
High rod Low rail High rel Low rail 


sul logorio. delle singole rotaie, spo. __——_, =_= ì-> _——- 


cialmente in curva. 
L’abbassamento delle estremità 


Sec No 19 


delle rotaie viene misurato, in cen- 


ve On 3°curve R 
tesimi_ di pollice, mediante un re Rerolled rayl 85 °ARA da 
NERA RE ARTE Orginal area of heod 303” Original area of heod 35°. 
golo munito d’indice moltiplicatore. — Wear 06” Weor «043° 
AIR n ISEORRAE "I o” E 60” 
La misura del giuoco'di dilata- î (ato scene 3007, A re Sa a 
zione fra due rotaie contigue si ese- . Beod dì 007 
gue, pure in centesimi di pollice, Fig. 3.. -— Rilievo tipico del protilo delle rotaie 


: . per un doppio binario in curva. 
mediante un regolo a cuneo (fig. 2), L PI 
n LEGGENDE: East bound track = binario est — West bound 
track = binario ovest— High rail = rotaia alta (lato esterno) — 
Low rail = rotaia bassa (lato interno) — Sec. No. 19 on 3° R 
corre = Sezione n. 19 su curva di 3° gradi (raggio di m. 383 circa) 


che viene introdotto fra gli estremi 
delle guide trasversalmente. 


a i 8C: ) — Revolled rail - 85 = Rotaia rilaminata di 85 libbre per yard 

Tnfive-la; verifica; dello. scarta (Ke. 43 per m. 1.) — Original area of head = Area originaria 

mento viene fatta con un calibro del fungo — Wear = Consumo — Bcad = Sbavatura (oltre il 
profilo primitivo). ta 

che si dispone trasversalmente al bi. Le misure di superficie sono in pollici quadrati. 


nario ed è formato di due regoli scor- 
revoli l’uno sull’altro. La lettura si fa sul regolo fisso, là dove l’estremità di quello mobile taglia 
la ecala segnata sul primo. i 3 

Naturalmente occorre una certa esperienza per saper scegliere i punti e gli intervalli più op- 
portuni, in cui conviene, eseguire le misure indicate, nonchè per aggiungere alle misure fatte le 
necessarie osservazioni individuali sulle condizioni della linea esaminata, anche circa altri difetti 
riscontrati ma non registrabili con gli strumenti, come rotture, crinature e simili. si 

I rilievi vanno poi corredati da una relazione dalla quale risultino: la storia delle rotaie 
esaminate, per quanto riguarda data, provenienza di fabbricazione, data di posa, ecc., nonchè 
la loro precisa ubicazione, il tonnellaggio che vi è transitato, le caratteristiche delle locomotive 
in uso corrente sulla linea e tutte quelle osservazioni che si riterranno utili per meglio illustrare 
lo stato generale dell’armamento, con una conclusione sull’opportunità o meno del generale ri- 
cambio, in base alle sole condizioni constatate. ° 

La relazione così compilata viene poi integrata da chi di dovere con quegli altri elementi 
di diversa natura, che possono aver influenza sulla decisione che sia eseguito o meno il rinno- 


vamento. 


(B. S.). Il costo di manutenzione di una ferrovia cresce con l'aumento dei treni viag- 
glatori veloci. (Engineering Newa- Record, 25 aprile 1918, pag. 808). i 
La velocità dei treni influisce sul costo di manutenzione della linea e delle opere di strut- 
‘tura speciale, in quanto questo cresce con l'aumentare della proporzione di traffico viaggiatori, 
che può considerarsi come traffico ad alta velocità. A tale conclusione giunge una relazione pre- 
liminare presentata dal Comitato del binario alla recente riunione annuale dell’Associazione 
Americana d’Ingegneria Ferroviaria. 
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Nel diagramma qui riprodotto le linee curve rappresentano il.traffico in cui la percentuale 
di carrozze-miglio viaggiatori costituisce il 7,5, 12,5, 20,3 % del traffico totale in veicoli-miglia. 


1900 1300 2000 2500 3000 3500 “<000 4500 5002 
Maintenance Cost per Mile of Road 


“Le ascisse dànno il costo di manutenzione per miglio di linea; le ordinate la densità del traffico 
in 1000 veicoli-miglia per miglio di linea. i 

Identificare il traffico ad alta e a bassa velocità con il traffico viaggiatori e merci non è 
interamente esatto; ma i tecnici americani, pur facendo tale osservazione, ritengono che la distin- 
zione approssimata permetta in sostanza di classificare facilmente le spese in relazione alle dif- 
ferenze di velocità. Anche la scelta dell’unità di traffico è oggetto di giustificazione nello studio 
originale. i 


(B. S.). Sugli svantaggi della standardizzazione delie locomotive. (Railway Age, 5 aprile 

1918, pag. 843). 

Negli Stati Uniti la guerra ha fatto sofgere, fra i tanti problemi, anche quello delle stan- 
dardizzazioni del materiale ferroviario, e in particolare delle locomotive, nell'intento di aumen- 
tarne la produzione in modo da renderla adeguata al fabbisogno e di ridurne il costo uni. 
tario. Il Governo si è fatto assertore di questo principio della standardizzazione; e, per quanto 
riguarda lo locomotive, ha compendiato il suo programma nei seguenti dodici tipi fonda- 


mentali: : 
1° Locomotiva di manovra, a tre assi. . . . . ..... peso 75 tonn. 
20 » ._» a quattro assi. . . . .... » 100 ” 
30 » tipo Pacific (tonn. 25 per asse). . . . .. » 123 » 
4° » » (» 27 mi) DIO » 130 » 
50 » - Mountain ( » 25 » VERSTETAE » 147 » 
go : 3 (ER Ono n AS ti 
7 3 Mikado ( » 25 PA ISO fe » 134 » 
80 » » (» 27 wo ego n aL ee 
90 » Santa Fe ( » 25 » Vit o AI » 113 » 
100 nai » (» 27 Sa ae Ca LS 
110 » È 1-C-C-1 (» 25 Di Iena at » 180 » 
120 » ‘ 1-D-D-1 ( » 25 PRO) PAR AO 225 » 


Nei circoli tecnici ferroviari si nota invece una certa ostilità a questo principio; ostilità 
che riesce giustificata, se si pensa che, mentre per i carri merci una certa uniformità di tipi è 
desiderabile, prestando essi servizio in massima indifferentemente su qualsiasi linea, per cui de- 
vono potersi riparare in qualunque officina, per le locomotive ciò non si verifica perchè esse sono 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 


studiato e costruite per soddisfare i problemi specifici di determinate linee, cd è su queste e 
non su altre che occorre servirsene se si vuole ricavarne il massimo rendimento. 

Per quanto riguarda il costo di costruzione, e bensì vero che molte locomotive uguali ver- 
ranno a costare, a parità di tonnellaggio totale, mero di altre tutte diverse fra loro, supposto che 
sia le une che le altre siano di tipo completamente nuovo. È però assai dubbio che locomotive di 
nuovo disegno, come sarebbero appunto tutte quelle di tipo standardizzato, potranno subito 
costruirsi a minor prezzo ed in minor tempo di altre di tipo ormai comune, e per le quali le of. 
ficine si trovano già attrezzate. 

Si aggiunga che i tipi standardizzati per molte lince riuscirebbero alquanto più pesanti 
e più potenti del necessario — fatto ‘comprovato dalle statistiche del numero di locomotive 
dei singoli tipi costruiti nell'ultimo quinquennio — per cui la loro adozione, per questo solo 
fatto, costituirebbe uno spreco di materiale e quindi di capitale d’impianto tutt'altro che tra." 
scurabile, senza che questo eccesso di potenza possa esser convenientemente sfruttato perchè 
troppo frazionato, e perchè spesso particolari condizioni della linea vi si oppongono. 

Venendo all'aumento di produzione, si osserva bensì che la potenzialità di uno stabilimento 
di costruzione, dipendendo dalla rapidità con la quale si eseguono i singoli pezzi, aumenterebbe 
con la standardizzazione, se pure in principio vi sarebbe il perditempo dovuto alla novità dei 
tipi; ma non va dimenticato che la potenzialità complessiva dello stabilimento non può in nessun 
caso superare quella della sola di montaggio, che certo non aumenta con l’unificazione o meno 
dei tipi. } 

Un elemento fondamentale per l'esertizio ferroviario è il costo della tonn.-km.: la diminu- 
zione di esso deve essere la principale preoccupazione, ed appunto in tale intento le Compagnie 
hanno studiato ed adottato i loro speciali tipi di locomotive, ciascuna con un compito bene de- 
terminato. La standardizzazione sopprimerebbe tutto il frutto di questo laborioso studio ed 
anche la spinta ad ulteriori perfezionamenti, e senza dubbio farebbe aumentare il già diminuito 
costo per tonn.-km. D’altra parte, poichè la standardizzazione imporrebbe spesso tipi di minor 
peso d’asse di quelli per i quali le linee sono state costruite o forse di recente rinforzate, tutto 
il lavoro fatto in questo senso risulterebbe improvvisamente sperperato, con evidente diminu- 
zione dell’efficienza delle linee. 5 , 

Lo sviluppo della locomotiva è stato sempre oggetto di ‘amorevole cura, specialmente 
da parte dei capi tecnici, macchinisti, ecc. i quali, affezionati alle loro macchine, cercano ogni 
mezzo per migliorarle. Invece con l’imposizione del tipo unico il ‘personale non avrebbe più la 
«sua macchina », ma « una qualche cosa costruita da qualcuno clie non conosce le sue condizioni »: 
si annullerebbero senz’altro le lodevoli iniziative, sostituendovi l’inerzia, 0, peggio, l’ostru. 
zionismo. È È 

Di tale elemento psicologico va tenuto il massimo conto. Lo stesso dicasi per i singoli dispo- 
sitivi nuovi o perfezionati, che vengono provati con cura, se affidati, in piccolo numero, a chi 
li ha ideati e, convinto del loro merito, ha il coraggio di esperimentarli; il contrario avviene 
se sono dispositivi imposti, applicati in massa, provati senza amore, e che finiscono per dare 
certamente pessima-prova, se non altro per la malavoglia dello sperimentatore. 

Segue da queste ultime considerazioni che potrebbe, se mai, ayer qualche utilità una standar- 
dizzazione intesa in grandi linee, cioè limitata alle qualità fondamentali, ma che lasciasse libero 
campo al perfezionamento dei particolari. u 

Qualche parola va pure detta sulla riparazione delle locomotive, per la quale ogni Compagnia 
ha le proprie officine, attrezzate di mezzi e provviste di personale adatti a quei tali tipi usuali 
di cui la Compagnia stessa dispone. La sostituzione ad essi dei tipi standardizzati verrebbe a 
rivoluzionare tutta la pratica, già organizzata, delle riparazioni, costringendo sia il personale a 
cambiare indirizzo, sia a provvedere nuovi pezzi di ricambio, nuovi strumenti di lavoro, ecc. 
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L'importanza della’ cosa risulta evtdente quando si pensi al perditempo che viene causato anche 
attualmente ogni volta che un'officina debba riparare una locomotiva che non rientra fra i suoi 
tipi abituali ed al fatto che le locomotive standardizzate riuscirebbero tipi nuovi per tutte 
le officine. 

Tutto quanto si è esposto dovrebbe, dunque, a parere di molti tecnici americani, scon- 
sigliare un esperimento di standardizzazione proprio in un momento in-cui tutte le energie do- 
vrebbero essere raccolte per ottenere dall’insieme dei mezzi bellici — e le terrovie sono fra i 
primi — il massimo lavoro utile con la minima spesa. Alcuni degli svantaggi enumerati sono di 
carattere transitorio; ma, anche se tentata in tempi normali, è assai dubbio che la standardiz-. 
zazione delle locomotive costituisca un serio vantaggio per le ferrovie, e non si risolva piuttorto 
in un sensibile danno. 

(B. S.). La standardizzazione delle locomative americane. (Railrcay Age, 19 aprile 1918, 

pag. 1039). 


Diamo nelle unite tabelle le dimensioni principali dei dodici tipi di locomotive proposti 

qualî tipi standardizzati per tutte le Compagnie americane ed ai quali perciò le Compagnie sterse 
. dovrebbero d'ora in poi attenersi nelle ordinazioni. I tender sono di tre soli tipi, tutti capaci 

di 16 tonn. (americane, pari a 14,5 tonn. metriche) di carbone, e rispettivamente di 8000, 10.000 
e 12.000 galloni (circa 30, 38, 45 me.) d’acqua; essi, salvo fondate ragioni contrarie, dovreb- 
bero essere forniti del tipo corrispondente alle singolè macchine, quale risulta dalle tabelle. 

L'intento della Commissione preposta allo studio di questi tipi standardizzati è stato quello 
di creare tipi tali da soddisfare nel miglior modo le condizioni medie. Ad esempio, le locomotive 
merci tipo Mikado, Santa Fe e Mallet sono state predisposte per gli sforzi di trazione di 24.800, 
27.200, 31.400, 33.600, 36.400, 48.000 kg., con i quali si può ritenere che i- bisogni del servizio 
merci siano sufficientemente assicurati. Le locomotive viaggiatori, tipo Pacific e Mountain, 
hanno sforzi di trazione rispettivamente di 18.500, 19.900, 24.400, 26.300 kg. Le locomotive 
di manovra e smistamento, da tre e quattro assi, sono studiate per sforzi di trazione di 17.700 
e 23.200 kg. i 
” Le ruote motrici per le locomotive merci sono di due grandezze diverse: diametro di 1600 
«millimetri per le due Mikado e la Santa Fe pesante; di 1448 mm. per la Santa Fe leggera ec le 
due Mallet. La Pacific leggera ha diametro di 1854 mm., la pesante di 2007 mm., e le due Moun- 
tain di 1753 mm., mentre per tutte Îe macchine di manovra il diametro è di 1295 mm. 

Tutte le locomotive hanno surriscaldatore e voltino; la Santa Fe e Mallet pare saranno 
munite anche di carico automatico del carbone. Tutte potranno percorrere linee con pendenza 
massima del 20 per mille e curve strette di 19 gradi (di circa 90 metri di raggio). ? 

Qualche difficoltà si teme invece potrà essere incontrata per la sagoma di carico, tenuta 
- piuttosto abbondante, specialmente in altezza, raggiungendo lu Mallet e la Santa Fe pesante 
i 4.800 m., mentre la luce libera di numerosi manufatti, particolarmente dei cavalcavia nei 
pressi delle stazioni non ne permetterebbe nelle condizioni attuali il passaggio. 

Sembra che le locomotive saranno fornite agli esercenti senza che sia ammessa alcuna mo- 
difica nella costruzione, e che gli eventuali adattamenti, resi indispensabili da condizioni spe- 
ciali, dovranno eseguirsi in seguito per cura delle Compagnie acquirenti. 


1 Gli americani usano indicare le curve con l'angolo al centro a in gradi corrispondente alla corda 
15,24 


di 100 piedi (m. 30,48): il raggio R in metri è dato quindi in genere da sinig/oî 
sin a/2 
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Tipo. iu. 0446 TRAI Mikado Mikado Santa Fe Santa Fe Mallet 
Rodiggio.'.°. ..... RARE vat 1-D-1 1-D-1 1-E-1 1-E-1 i 1-C-C-1 
Peso per asse ; . . Ao Sti ira ee 25 Tonn. _ 27 Tonn. 25 Tonn. 27 Tonn 27 Tonn. 
Numero caratteristico . ag Re 1A 2A i) 7 8 11 
Soartamento . . ........ hi normale normale Ù normale normale normale 
Servizio . .........+ «a merci merci I merci merci merci 
Combustibile. . . . . . . . . +. . |oarbone bituminoso | carbone bituminoso carbone bituminoso | carbone” bituminoso | carbone bituminoro 
8forzo di trazione . . ...... 24.800 “kg. 27.200 kg. 31.400 kg. 33.600 kg. 36.400 kg. 
Peso in servizio . . ....... 131.000» 147.000 » 163.000» 177.000» 200.000 » 
Peso aderente . . . . . : 3 . 100.000» 109.000 » | 124.000 » 136.000» 163.000» 
Peso sugli assi portanti anteriori È 10.000» 12.000 » | 14.000» 14.000 » 12.000» 

» » » » posteriori . 21.000 » 26.000 » 25.000» 27.000 » 25.000 » 
Peso iu servizio, tender compreso . 209.000 » | 225.000 241.000» 270.000» 293.000 » 
Passo degli assi motori . . .. .. 5.100 mm. | 5.100 mm. 6.400 nn. 6.900 mm. 9.550 mm. 
Passo rigido... ........ id. id, è id. id. 3.450» 
Passo totale . . ......... 11.000» 9.200.» 12.300.» 12.900 » 15.300» 

» » tender compreso . . . 21.800» 21.900 » 1 23.200, » 25200» 27.100» 

I 

Rapporti : | o 
Peso 'adereute: sforzo di trazione . 4,0 4,0 | 4.0 4,1 4,5 
Peso totale: sforzo di trazione. , . 5,3 5,4 5.2 5,80 5,0 


Sforzo di trazione x diametro ruote 
motrici: superficie di riscalda- 


mento equivalente . . . . .. 83.500 81.000 77.800 82.800 77.200 
Superficie di riscaldamento equiva- x 
lente: area graticola . . . . . 70,6 81,7 82,5 794 . 96,3 


Superficie di riscaldamento del fo. 
colaio: superficie di riscaldamento 


equivalente % . . USI 6.1 5,5 5,9 6,1 5,8 
Peso aderente: superficie cai riscal. s 
damento equivalente . . . . . 210 203 212 210 239 
Peso totale: superficie di riscalda 
mento equivalente . . ..... 276 273 ° 280 273 294 
Volume dei due cilindri . . . . 0,52 m.? 0,60 m.3 0,60 m.3 0,75 m.3 0,62 n.3 
Superficie di riscaldamento equiva- È 
lente: ‘volume dei cilindri. . . . 915 - 895 970 865 1100 
Area graticola: volume dei cilindri. 11,9 11,0 11,8 10.9 11,4 
Cilindri : 
Tipo. . .. CARI FRI NIE AA Semplice Semplice Semplice Semplice Compound 
Diametro e corsa . PRIANO Sip 660 x 762 mm. | 685 x 812 mm. | 685 x 812 mm. | 762 x #12 imm. | 385 e 800 x 812 mu. 
Distribuzione : 
DIPoto Meda ARI ate a stantuffo a stantuffo a stantulto a stantuffo a stantuffo 
Diametro. . . . 355 mn. 355 mm. 355 mm 355 mm. 355 mm. 
Ruote motrici, diametro al cerchione. 1600 » 1600 » 1418» 1600» 1448 >» 
Caldaia : . > 
Pressione di lavoro, . . . 14 48/om.t 13,4 k8:/0m.t 14 k8-/om.t 13,4 k8/0m.t 15,8 B&/on® 
Diametro esterno de) primo ‘anello. 1980 mm. 2180 mm. 2180 mm. 2230 mm. 2280 nun. 
Focolaio: lunghezza e larghezza . . 2900 x 2140 |8030 x 2140 mm.|2900 x 2440 mm. 3360 x 2440 mm. 2900 x 2440 mm. 
Superficie di riscaldamento totale . 352 11.3 400 m.? 434 n.2 478 m.? 507 n.3 
» » surriscaldamento. . . 82 » 92 » 100 » 114 » 117 » 
» » riscald. equivalente . 475 » 538 0» 584 » 649 » 682 » 
Area della graticola . . ....,. 6,2 » 6,6 » 171 » 8,2 » 7,1 » 
Tender : 
Peso. . . . AETAR COR IRR: 78.000 kg. | 78.000 kg. 78.000 kg. | 93.000 kg. 93.000 kg. 
Capacità acqua. O erita ta ceto) de Sa 38 11,3 38 m.3 38 n.3 45 m.3 45 3 
» carbone. <. . ....., 14,5 Tonn. 14,5 Tonn. 14,5 Tonn. 14,5 Tonn. 14,5 Ton. 


N. B. 1° Per superficie «li riscaldamento equivalente si intende la superficie totale di riscaldamento per evaporazione 
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Mallet Pacitic Ì Pacific Mountain Mountain Manovra Manovra 
1-D-D-1 2-01 20.1 2-D-1 2-D-1 x Cc D 
27 Tonn. 25 Tonn. 27 Tonn. 25 Tonn. 27 Tonn. 25 Tonn. 25 Tonu. 
12 5A 6A 3A 4A 9 10 
normale normale normale normale normale «| normale normale 
merci viaggiatori viaggiatori viaggiatori viaggiatori manovra manovra 
carbone bitaminoso | carbone bituminoso | carbone bituminoso | carbone bituminoso | carbone bituminoso | carbone bituminoso | carbone bituminoso 
48. kg. 18.500 kg. 19.900 kg. 24.400 kg. 26.300 ky. 17.700 kg. 23.200 kg. 
245.000» 122.000» 136.000» 145.000» 159.000» 75.000» 100.000» 
217.000» 75.000» 82.000» 100.000 » 109.000» 75.000» 100.000» 
14.000» 23.000» 27.000» 22.500 » 25.000» CA _ 
14.000 » 24.000 » . 27.000» - 22.500» 25.000» = ly 
338.000» 187.000» 201.000» 223.000. » 237.000» 140.000 » 165.000» 
12.800 mm. 3.970 mm. 4,270 mm. 5.560 mm. 5.560 mm. 3.850 mm. 4.570 mm. 
4.780 » id. id. id. id. id. id. 
17.500» 10.600 » . 11.000» 12.200» 12.200» id. x id. 
28.400» 21.000 » 22.200» 23.100» 23.100» 14.900» 16.100 » 
4,5 4,1 4,1 4,1 4,1 4,2 4,8 
5,1 6,6 6,8 5,9 6,0 4,2 4,3 
89.000 81.800 84.000 83.000 79.000 95.200 86.200 
87,5 67,8 72,5 78,6 82,4 79,0 80,1 
5.1 5,8 6,1. 64 5.9 5,6 5,7 
277 178 172 194 187 sul 288, 
812 291 287 281 "278 811 288 
0,76 m.? 0,45 m.3 0,58 m.3 0,56 m.3 0,60 m.3 0,84 m.3 0,45 m.3 
1080 985 895 920 970 710 775 
11,7 13,8 12,4 11,8 11,8 9,1 9,5. 
Compound - semplice semplice semplice semplice semplice semplice 
635 e 890 x 812 mm. 635 x 710 mm. 685 x 710 mm. 685 x 762 mm. 710 x 762 mm. 534 x 710 mm. 635 x 710 mm. 
a stantuffo 3 stantuffo a stantufio a stantuffo a stantaffo a stantufto a stantuffo 
855 mm. 355 mn. 355 mm, — 855 mm. 355 mm. 855 mm. 355 mm. 
lia. » 1854 » 2007 » 1758 » 1758 » 1295 » 1295 » 
LI 
16,9 Kg/om.? 14 kg./om.t 14 *8:/omt 14 X8:/om® 14 38-/om.? 18,4 3E-/om.? 12,3 XE:/om.? 
2490 mm. 1980 mm. 1980 mm. 1980 mm. 2180 mm. 1680 mm. 2040 mm. 
4480 x 2440 mm. |2900 x 2140 mm. 3050 x 2220 mm.|3050 x 2220 mm.|2900 x 2440 mm.|1830 x 1680 mm.|2600 x 1680 mm. 
- 578 m 309,5 m? 352,5 10° 382,5 m.? 433,5 m.? 175,5 m.? 259 m.3 
187 » 74 » 82 » 89 » 100 » 44 » 59 » 
788 » 420 » 475 » 516 » 583 » 241 » : 848 > 
89 » 6,2 » 6,6 » 6,6» 71 » 3,1» 4,3 » 
93.000 kg. 65.000 kg. 65.000 kg. 78.000 kg. 78.000 kg. 65.000 kg. 65.000 kg. 
45 m3 30 m.3 30 m° 38 m.3 88 m® 30 m.3 30 m.3 
14,5 Tonn. 14,5 Tonn. 14,5 Tonn. 14,5 Tonn. 14,5 Tonn. 14,5 Tonn. 14,5 Tonn. 
+ 1,5 volte ln superficie di surriscaldamento. — 2° Le misnre metriche, risultando da riduzioni, sono arrotondate. 
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(B. S.). Qualità e rottura delle rotaie americane. (Rail:vay Age, 12 aprile 1918, pag. 971). 


Ritorniamo sull'argomento trattato sotto lo stesso titolo nel n. 1 del corrente anno, a pag. 34, 
per aggiungervi un cenno sui risultati di ulteriori discussioni svoltesi in proposito fra i tecnici i 
americani. É 
Si ricordi che l’ing. F. E. Howerd aveva già in precedenza svolto la sua tesi, tendente ad 
affermare che le fenditure nelle rotaie sarebbero la conseguenza delle eccessive sollecitazioni 
in servizio ed anche degli sforzi alternati di tensione e compressione e non dipenderebbero da 
particolarità del metallo. 
A tale tesi si oppone l’ing. F. D. Isaacs, della Southern Pacific, osservando che le fenditure 
si riscontrano anche in rotaie pochissimo logorate; che l'aumento di peso delle rotaie non ha 
affatto eliminato l’inconveniente; che le fenditure sono relativamente rare, mentre, se fossero 
dovute all’esercizio, dovrebbero costituire la naturale fine di tutte le rotaie vecchie; che le fendi- 
ture non si presentano nei punti di massima sollecitazione; che esse prevalgono nei prodotti di 
certi laminatoi in confronto ad altri; che non si riesce a provocare, in laboratorio, fenditure ar- 
tificiali in una sezione qualunque arbitrariamente scelta di una rotaia; che le relazioni precise 
fra carico e sollecitazione interna delle rotaie sono tuttora assai discusse. I.'Isaacs pertanto crede 
di dover nettamente respingere: la tesi Howard; non vi sostituisco però alcuna altra teoria: po- 
‘sitiva. 
R. Trimble, ingegnere della Pennsylvania RR., sottopone alla discussione alcune interes-” 
| santi statistiche desunte da più anni d’osservazione sulle linee della Compagnia a cui egli appar- 
tiene. Fa osservare il comportamento diverso delle rotaie provenienti da laminatoi diversi, come 
pure il comportamento diverso delle Bessemer e delle Martin, notando come le prime avrebbero 
dato risultati leggermente più favorevoli delle seconde, nelle quali si potè riscontrare un maggior 
‘ numero di fenditure trasversali. Conclude confermando anch’egli che, se le fenditure fossero” 
dovute alle tensioni molto alte provocate nelle rotaie dall’eccessivo carico in servizio, il numero 
di rotaie presentanti tale difetto dovrebbe ‘essere molto maggiore, e non soltanto l’uno per 
mille ed anche meno, come attualmente si constata fra rotaie dello atesso tipo, della stessa 
provenienza e nelle stesse condizioni di esercizio. Dato poi che certe partite di rotaie, pur 
essendo rimaste in servizio per un tempo molto più lungo di altre, non hanno dato luogo a fendi- 
ture, è naturale supporre che quelle che presentano tale inconveviente dovessero avervi una 
tendenza preesistente alla loro posa in opera. 
Anche il Trimble però dà solo motivazioni negative, senza gettare alcuna luce nuova sulle 
vere cause del comportamento tanto discusse delle guide in opera. ‘ È 
Il dott. P. H. Dudley della New York Central, dopo aver riconfermato l’esiguo numero di 
rotaie che presentano il difetto delle fenditure in confronto al numero totale sottoposto all'esercizio 
in identiche condizioni, riferisce su misure da lui fatte, con un suo apposito apparecchio, degli. 
sforzi verificantisi nelle rotaie al passaggio dei carichi. Risulterebbe da tali misure che gli aforzi 
riscontrati non sono da considerarsi eccessivi; che i loro massimi di tensione nella suola e cam. 
pressione nel fungo, si verificano nella sezione - immediatamente sottostante alla 1uota. Al di 
la dei flessi, tali sollecitazioni si invertono, assumendo però valori molto minori; risulta pure 
che la campata di flessione dipende molto più dalla distanza delle ruote che non da quella delle 
traverse. 
. Segue ‘il parere dell’ing. G. F. Ray della Delaware, Lackawanna & Western, il quale crede 
di poter affermare con una certa sicurezza la dipendenza del diverso comportamento delle ro- 
taie, per quanto riguarda il presentarsi di fenditure trasversali depo un certo periodo di eser- 
cizio, dal tenore in carbonio dell'acciaio impiegato nella laminazione, ed in conseguenza dallo 
maggiore o minore duttilità delle rotaie stesse. Convalida questa tesi con dati statistici relativi 
a varie partite di rotaie impiegate dalla Compagnia cui egli appartiene. Ritiene pertanto che 
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la pratica di acciaieria e la composizione chimica inffluenzino decisamente il comportamento delle 
rotaie, e'che perciò a tali pratiche si debba rivolgere la massima attenzoine se si vuole ottenere 
un prodotto che presenti l'inconveniente delle fenditure solo in limiti sufficientemente ristretti: 

A. W. Gibbs, della Pennsylvania RR., riconferma la tesi già sostenuta da Trimble, circa 
la predisposizione delle rotaie al più volte accennato deterioramento, fino dalla loro laminazione; 
predisposizione che però, secondo lui, non si sarebbe ancora riusciti ad individuare, prima che 
le sollecitazioni dovute all’esercizio esplichino la loro azione selettiva. Gli sforzi dovrebbero 
perciò concentrarsi a scoprire, con analisi a posteriori delle rotaie rivelatesi difettose, le caratte- 
ristiche di tali individui, per potersene poi servire di guida nei collaudi. 3 . 

Il D. Hibbard, infine, spiega la genesi delle fenditure con diverse cause che si verificano 
in momenti diversi a partire dal trattamento del metallo fuso nel forno ed a terminare con le 
sollecitazioni in servizio, le quali, pur non essendo la causa unica del deterioramento, come Ho- 
ward sosteneva, ne sarebbero la causa ultima, sufficiente per produrre la fenditura di rotsie che pre- 
sentano certi difetti di struttura (tensioni interne ddvute al non uniforme raffreddamento della 
massa, materiale in genere più scadente ecc.), ma non a fendere guide scevre di tali difetti preesi- 
stenti. Egli raccomanda pertanto la massima cura nelle operazioni d’acciaieria, sia nella fusione 
che nella laminazione, propone norme di collaudo più severe per escludere gli acciai meno per- 
fetti, e soprattutto insiste per il raffreddamento lento ed uniforme delle rotaie laminate in 
modo da evitare tensioni interne. 


ERRATA-CORRIGE 
del fascicolo precedente (agosto 1918) 


Nel Testo. 


Pag. 58, 3° riga, invece di fot. n. 4 leggere fot. n. II (Tav. IID 

“ » 58, 4% >» , invece di tav. I leggere tav. III. 
» 59, 4* »°, penultimo capoverso, invece di tav. VI leggore tav. VIII 
» 59, 1° » , ultimo capoverso, invece di tav. VI leggere tav. VIII 
» 60, 13 » , invece di tav. VIII leggere tav. IX 


Nelle Tavole. 

Tav. III, Fot. 1°, nella indicaziona @—— < 
muro di difesa a mare. 

Tav. XI, Sez. C-D, invece di (vedasi Tav. VI) leggere (vedasi Tav. X) 


«-—— > leggere antico 
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Lavori della seconda galleria del Sempione durante il mese di maggio 1918. 


Escavi 
| Avanzata Allargamento Niochie e camere 
Specificazione delle opere GIR EZRA liete rosa la ie ie lea 
Suda | Nord Sad | Norà Sud Nord 
COREANI mo | m. | mio | m. | — anm. | nom. 
1. Stato alla fine del rese pre- Î 
cedente. . . ..... 8521 8781 B474 8781 | 325 346 
2. Avanzamento del mese . . 22 - À 450 _ | 2 2 
3. Stato alla fine del mese . . 8548 8781 8519 | 8781, 827 348 
i ine mi 3 pei Si e ce _ des 
m. m. num. 
Totale . . . 17324 17300 | 675 
4. % dello sviluppò totale (me- Ì 
tri 19.825) ......- > 87,4 87,3 89,3 
Murature 
| Piedritti Volta È Arco rovesoio | Parte di galleria 
Specificazione delle opere 3 = fa SOCIA PIOTTA 
Sud Nord Sud Nord Sud Nord Sud Nord 
m. m. m. mo | m m. | m m. 
5. Lunghezza alla fine del mese | i 
precedente . .....- 8378 8750 8354 8717 8212 844 | 8354 8717 
6. Avanzamento del mese . . 61 81 47 si — - | 47 64 
7. Lunghezza alla fine del mese 8439 8781 8401 8781 | 8212 844 8401 8781 
| — — Pi to —|-__-__—_— 
; m. m. m 
Totale . .. 17220 17182 4056 17182 
8. % dello sviluppo totale. . 8,69 86,7 È _ 86,7 
Forza impiegata 
In galleria le Allo sooperto Complessivamente 
Sud | Nord | Totale | sua ti Nord | ‘Totale | Snd | Nord o 
9. Giornate complessive . . . | 3127 | 2706) 5833 168 | 2847 3015 | 3295 I 
l i I i | 
10. Uomini in media per giorno | 125 108 | 233 8| 113; 121 183 221 354 
| 
11. Massimo di uomini per giorno 143 125 268 8 128 186 | 151 | 258 | 404 
. e —_—__—- Ù o di SPERI, 
12. Totale delle giornate . . . 1.223.773 | 653.810 1.882.588 
13. Bestie da traino in media al . | | E ; | 
giorno . . ... è 060 _ _ _ {— _ _ T/—— | — _ 
È Î | 
14. Locomot, in media al giorno | — 31) 3 ‘— 39) 3 _ 6 |) 6 
‘Temperatura 
Snd È Nord 
15. Temperatura sulla fronte di lavoro . . ......... 240 | 200 
1) 2 locomotive ad aria da 75 cent. scart.; 1 locomotiva ad accumulatori a scartamento ordinario. — ‘) 2 loco 


motive a vapore da 75 di scartamento; 1 locomotiva ad accumulatori a scartamento ordinario. 
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DELLE 


$FERROVIE ITALIANE 


Gli articoli che pervengono ufficialmente alla Rivista da parte delle Amministra- 
zioni ferroviarie aderenti ne portano l'esplicita indicazione insieme col nome del 
funzionario incaricato della redazione dell’ ‘articolo. 


LE SABBIE FERRIFERE IN ITALIA 


(Nota dell'ing. UGO CATTANEO e dell’ing. dott. LEO MADDALENA dell’ Istituto Sperimentale F. 8.). 


(Vedi Tav. da XXIII n XXVI fuori testo). 
. & È 


Premesse. 


Da tempo erano noti i giacimenti di sabbie ferrifere lungo le coste laziali e dal 
1904 vennero ripetutamente inoltrate da industriali diverse domande alla Prefettura 
di Roma e al Demanio Marittimo per conseguirne permessi di ricerche ed ottertere 
concessioni di tratti di spiaggia per l’estrazione del minerale, senza però che le do- 
miande stesse avessero seguito. Fu soltanto con la necessità di aumentare la produ- 
zione siderurgica nazionale per le provviste della guerra che detti giacimenti attira» 
rono maggiormente l’attenzione degli industriali, cosicchè nella seconda metà del 1916 
affluirorio al Demanio Marittimo ben quattro domande di concessione per tratti di 
spiaggia, in parte sovrapponentisi, e con caratteristiche e garanzie diverse di sfrut- 
tamento. a 

Mentre da un lato i progetti di alcune ditte industriali facevano salire a parecchi 
milioni di tonnellate la quantità di minerale ricavabile, dall’altro le informazioni del- 
l’Ispettorato del R. Corpo delle Miniere lasciavano dubitare che si trattasse invece di 
quantità assai esigue e forse neppure suscettibili di sfruttamento industriale. 

Onde è che l’Amministrazione della Marina Mercantile, per meglio garantirsi. che 
in un momento così decisiva per l'industria la ripartizione o la preferenza della conces- 
sione venisse data con piena cognizione di causa, incaricò una Commissione ' di stu- 
diare la questione con tutta la larghezza di mezzi che avesse ritenuti del .caso, per 
potersi pronunziare nel minor tempo possibile. 

La Commissione, iniziati i propri lavori il 17 gennaio 1917, Niente suo primo com- 
: pito procedere ad un rilievo generale della costa laziale, onde raccogliere elementi d’in> 


1 Ln Commissione nominata per iniziativa del Ministro dei Trasporti, on. Arlotta, venne così costituita: 
avv. Adolfo Berio Presidente, on. Francesco Perrone V. Presidente, ing. Ludovico Mazzetti, ing. Nagel. 
gen. Giuseppe Rota, prof. Umberto Savoia. magg. Corradino Sella, avv. Carlo Treves, ing. Ugo Cattaneo 


relatore. 
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dole tecnica e industriale, in modo da poter esprimere nn parere circonstanziato sotto 
i diversi aspetti della questione. î 

Dei rilievi e degli studi venne incaricato l’Istituto Sperimentale’ delle Ferrovie 
dello Stato, il quale si valse dei propri tecnici, di quelli dell'Ufficio Militare Controllo 
Acciai, ad esso aggregato, di quelli dell'Istituto Idrografico della. Marina, ed infine 
dei tecnici delle stesse Ditte concorrenti nelle concessioni, che lavorarono in perfetta 
comunione di intenti.! ; ; 

La Commissione potè presentare le proprie conclusioni nel 14 marzo 1917. 

Alla relazione venne allegato un rapporto riassuntivo dei risultati ottenuti in tali 
studi. e rilievi. 

Scopo della presente-Nota è di esporre in modo più particolareggiato e completo 
tali studi, con l’aggiunta di indicazioni sommarie delle precedenti applicazioni fatte 
anche all’esfero, corredandoli di altre analisi e ricerche dell’Istituto Sperimentale, e 
riportando infine qualche notizia sopra altri rilievi dei giacimenti italiani, che, seguendo 
l'impulso dato a tali studi dalla Commissione; vennero, per iniziativa. stessa di alcune 
Ditte concorrenti, eseguite in altre regioni del Paese. 


Notizie sui giacimenti di sabbie magnetifere all’estero. 


Pochissime notizie si trovano nei trattati sopra l’esistenza di giacimenti di sabbie 
ferrifere di natura alluvionale e le relative citazioni dimostrano trattarsi di cose di 
importanza assai limitata. ; 

Il Beck dà notizia che in Europa si trovano sabbie ferrifere lungo diversi tratti 
di costa, in relazione a roccie vulcaniche, ma che in nessun luogo ne risultò conve- 
niente la coltivazione. Un giacimento, che fu in parte sfruttato e di cui dà notizia 
Agricola (1555), si trova: nelle vicinanze di Hinterhermsdorf nella Sassonia. 

Sempre secondo il predetto! autore, si conoscono sabbie magnetifere contenenti 
titanio nell’isola giapponese” di Yeso, vicino a Yama-Kushinai, provincia di Iburi, e 
vicino a Kobui, provincia di Oshima. 1 

Nella parte settentrionale dell’isola di Terranova, in pro viniola di Taranaki, esiste 
un giacimento di sabbie magnetifere contenenti titanio, che si estende per una lunghezza 
di .13 miglia vicino alla città di New-Plymouth e che si interna fino a tre miglia dalla 
costa. La provenienza di queste alluvioni ferrifere si riferisce alla regione vulcanica del 
monte Egmont. Vennero fatte delle prove di separazione magnetica ed i concentrati 
ottenuti contenevano 82,5 % di magnetite e 8,1 % di TiO,. 

Sulle coste occidentali della stessa isola di Terranova le sabbie magnetifere sono 
pure aurifere e come tali vennero sfruttate. 


! L'Istituto Sperimentale F. S. incaricò: dei rilievi lungo la costa l'ing. dott. Maddalena e il ten. inge- 
gnere Rosazza, che ne ebbero la dirigenza, e il ten. ing. Garetto, coadiuvati da tre militari tecnici: dei ri- 
subacquei il cap. Amoretti dell'Istituto Tdrografico della R. Martina, e il ten. ing. Negri: delle doter- 
Tornani, i periti Sangermano e Di Capua e il dott. Pi- 


minazioni di laboratorio sugli assaggi, i militari dott. 
cotti della Elettrosiderugica. Delle analisi chimiche il dott. D'Angelo dell'I. S. e i ten. dott. Frrani, dott. Maz- 
zotto e dott. C'appanera; delle ricerche elettrotecniche l'ing. Santi delle F. S 

Ai rilievi intervennero: per l’Ilva l'ing. Biancotto e il sig. Actis, per In Flettrosiderurgica il dott. Pi- 
cotti e il sig. (lavanna, per la Soc. Mineraria Tirrena l’ing. Manetti e per l'avv. G. Vacca l'ing. dott. An- - 


tomelli. 
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| Le coste occidentali del Nord America fra Point Mendacino in California e le foci 
del fiume Umpqua nell’Oregon presentano esse pure sabbie magnetifere e aurifere 
insieme. ; È È 

Molto sovente si è anche parlato dell’esistenza di grandi depositi di sabbie ferri- 
fere lungo la costa della Nuova Zelanda, valutandosi il quantitativo a milioni di ton- 
nellate; nulla però venne mai fatto e non esistono studi in proposito. ° 

Uno dei giacimenti ‘più importanti finora conosciuti e certamente quello maggior- 
mente studiato, si trova nel Golfo di S. Lorenzo nell'America del Nord; presso la foce 
del fiume Moisie e del Natashkwan si hanno i depositi più ricchi; di quest’ultima 
località esiste un dettagliato studio eseguito a cura del Ministero delle Miniere del 
Canadà ® dal quale risulta che le.dune del fiume Natashkwan, esplorate con metodici 
rilievi, contengono almeno mezzo milione di tonnellate di magnetite al tenore medio 
di 67 % di ferro e 1,7 di TiO,, ricavabili da sabbie contenenti in media il 10 % in 
peso di magnetite. Non si esclude poi, che nelle vicine zone non esplorate possano tro- 
varsi altre sabbie ferrifere anche in grande quantità. 

L’unico tentativo di sfruttamento industriale delle sabbie ferrifere venne fatto 
per questo. giacimento del fiume Moisie nel 1867 dalla « Moisie Iron Company » mediante 
otto forni del sistema Catalano, la cui produzione era di una tonnellata di ghisa al 
giorno per ogni forno col consumo di circa 7 tonnellate di carbone di legno per ogni 
tonnellata di metallo prodotto; ma anche tale impresa nel 1875 cessò l’esercizio in 
seguito all'applicazione di un dazio sul metallo esportato negli Stati Uniti, che costitui- 
vano il principale mercato della Moisie Iron Company. Infine nell’anzidetto studio del 
Ministero delle Miniere del Canadà venne esposto un progetto completo di sfruttamento 
industriale di quelle sabbie ferrifere per una potenzialità complessiva di un milione di 
tonnellate di magnetite. "i 


Notizie sui giacimenti di sabbie magnetifere in Italia. 


Un primo cenno particolareggiato dei giacimenti di sabbie ferrifere delle spiaggie 
italiane si trova nei Geologische Bilder aus Italien di R. Ludwig.* 

In prossimità di Barletta scrive il Ludwig, come anche a Nettuno sulla costa ro- 
mana, si formano depositi di sabbia ferro-magnetica; in quest’ultima località, il depo- 
sito si forma coi prodotti vulcanici dei Monti Albani dilavati dalle onde marine; esso 
consta di straterelli ciascuno dei quali ha uno spessore variabile sino a 5 cm., e sepa- 
rati fra loro da altri straterelli di- sabbia feldspatico-leucitica, con granelli di quarzo; 
vi si trovano mescolati gusci di conchiglie che il mare accumula sulla spiaggia. A .Bar- 
letta invece la sabbia magnetica proviene dalla decomposizione dei materiali vulcanici 
del Vulture trasportativi dall’Qfanto; questo secondo deposito forma uno strato che.‘ 
s’incontra per una grande estensione nel fondo del mare e sulla spiaggia; esso sorpasse- 
rebbe per importanza quello di Nettuno. 

Non solamente nei due tratti di- spiaggia citati esistono sabbie magnetifere, ma si 
può dire lungo tutta la costa tirrena, dalla Toscana in giù, con maggiori concentramenti 


1 Canadà. Ministère des Mines. €. MACKENZIE. Sables ferruginevx magnétigues, Ottawa, 1913. 
2 Bulletin de la Société Imperiale des naturalistes de Moscou, t. XLVIII, anno 1874. Questa memoria è 
 risssunta nel Bollettino del Comitato Geclogico, anno 1875. numeri 5 e 6. 
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in varî tratti che corrispondono al maggiore sviluppo dei terreni vulcanici. Lo stretto 
legame tra roccie vulcaniche e sabbie ferrifere è dimostrato dal fatto che lungo la 
costa adriatica abbiamo un sol punto dove si trovano sabbie ferrifere, precisamente 
in corrispondenza al fiume, nel cui bacino si trova l’unico centro vulcanico, il Vulture, 
mentre la costa tirrena lungo la’ quale è un continuo succedersi di zone vulcaniche, 
dalle trachiti della Toscana alle lave dei vulcani laziali, al gruppo di Roccamonfina 
e al Vesuvio, il minerale di ferro è quasi sempre presente in quantità notevole. Così 
pure in corrispondenza al gruppo vulcanico dei Campi Flegrei e in particolare lungo le 
brevi spiaggie dell’Isola d’Ischià si hanno ricchi concentramenti di sabbie magnetifere. 

Anche le coste occidentali della Sardegna hanno sabbie magnetifere in corrispon- 
denza al grande sviluppo delle roccie eruttive tra Alghefo e Oristano. Sono magnetifere 
anche le sabbie dell’isola di Stromboli. 

Le spiaggie dell'Isola d’Elba hanno pure sabbie magnetifere, ma queste provengono 
dalla degradazione del grande giacimento di magnetite ivi esistente. 

Per la Sicilia non si hanno che vaghe notizie della esistenza di qualche deposito 
di sabbie ferrifere di poca entità. ; 

Oltre ai depositi litorali di sabbie magnetifere ne abbiamo altresì di continentali, 
ma naturalmente di minima importanza perchè limitati ai corsi d'acqua che attra- 
versano le nominate zone vulcaniche. Così tutti i corsi d'acqua che scendono dai vul- 
cani laziali trascinano sabbie magnetifere che in certi punti presentano anche notevoli 
arricchimenti. 

Ad esempio, lungo l’emissario del lago di Bolsena, il fiume Marta, si hanno concen- 
tramenti di magnetite di qualche importanza, talchè nella regione se ne faceva vna pic- 
cola industria per la produzione dello spolvero... Un altro corso d’acqua con sabbie 
magnetiche è l’Orba; ora questo fiume attraversa una zona di roccie serpentinose, le 
quali non sono in ultima analisi che prodotti di trasformazione di antiche rocce erut- 
tive (peridotiti e diabasi), la cui caratteristica è l’elevato tenore in ferro. L’èsame di 
alcune sezioni sottili di roccie raccolte nel letto dell’Orba' ha rivelato la grande quan- 
tità di cristallini di magnetite in esse contenuti (Vedi micrografia n. 3). 


Studio sulle sabbie ferrifere del Lazio. 


a) NATURA MINERALOGICA. — La spiaggia tirrena, dai confini della provincia di 
Grosseto con quella di Roma fino al Monte Circeo, è costituita da sabbie le quali, as- 
sieme ai comuni elementi mineralogici, contengono magrietite, magnetite titanifera e 
ilmenite, generalmente in quantità trascurabile, ma per alcuni tratti di spiaggia le sabbie 
raggiungono un tenore così elevato in ferro da richiamare l’attenzione degli industriali 
per la possibilità di uno sfruttamento. I maggiori arricchimenti si osservano in cor- 
rispondenza alla foce di corsi d'acqua provenienti dai vuleani laziali (zone tra $. Se- 
vera e Ladispoli e tra Torre Astnra e Torre di Foce Verde), oppure in vicinanza ad 
agglomerati vulcanici che vengono a mano a mano demoliti per azione dél motò ondoso 
(Nettuno), o finalmente in corrispondenza a tratti di spiaggia recentemente ricostruiti 
per azioni delle correnti litoranee marine (lido di Ostia che in epoca storica si avanzò 
di circa tre chilometri). i = 
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I caratteri mineralogici di alcuni campioni delle sabbie delle spiaggie laziali ven- 
nero studiati dall’Uzielli' dal quale li riportiamo, procedendo da Civitavecchia verso 
Nettuno: ; 

1° Pian di Spile presso il Torrente Marta a nord di Civitavecchia. Componenti: 
augite, olivina, feldspato monoclino, diaspri, magnetite e ilmenite. zircone, apatite. 

2° Foce del Torrente Mignone a Nord di Civitavecchia. Componenti: augite, oli- 
vina, feldspato, diaspri, apatite. magnetite e ilmenite, zircone. 

3° Torre di Macchia Tonda, presso S. Severa. Componenti: augite. olivina, feld- 
spato, magnetite, ilmenite. . 

4° Fosso Sanguinario, presso Torre Flavia. Componenti: augite, olivina, feldspato, 
diaspri. È 5 

5° Palo. Componenti: augite, olivina, feldspato, diaspri, magnetite, ilmenjte, 
apatite e calcare. i 

6° Palazzina Rorghese. (‘omponenti: augite, olivina, feldspato, diaspri. 

7° Tor Vaianica. Componenti: augite, olivina, feldspato, diaspri. 

8° Tor S. Lorenzo. ('omponenti: augite, olivina, feldspato, diaspri. 

9° Spiaggia del Porto di Nerone al Porto d’Anzio. Componenti: augite, olivina, 
leldspato, magnetite ed ilmenite, zircone. 

10° Tra il Fosso Foglino e Nettuno. Depositi litorali recenti. Componenti: au- 
gite, olivina, feldspato, zircone, diaspri, magnetite e ilmenite. 

11° Tra Nettuno e il Fosso Foglino. Straterelli sotto l'argilla: Componenti: 

augite, olivina, feldspato. zircone, diaspri, magnetite e ilmenite. 
; lome si vedrà in seguito per il rilievo del giacimento laziale fra S. Severa e il 
Foglino fu necessario eseguire il prelievo metodico di un primo numero di campioni i 
quali, anche per i loro caratteri mineralogici si potevano raggruppare secondo tre zone 
principali di arricchimento: Ladispoli, Ostia e Nettuno. 

L’esame mineralogico eseguito nel Laboratorio petrografico dell'Istituto Speri- 
mentale delle Ferrovie sui campioni medî delle sabbie di queste tre zone diede i se- 
guenti risultati: 

18 Zona (Ladispoli). Media di circa 160 campioni prelevati dalla spiaggia i 
da S. Severa e Maccarese: augite, olivina, feldspato, magnetite, quarzo, calcare, 
ilmenite. . 

28 Zona (Ostia). Media di circa 200 campioni prelevati dalla spiaggia tra Fiu- 
micino e Padiglioni: augite, olivina, calcare, feldspato, magnetite, quarzo, ilmenite. 

3a Zona (Nettuno). Media di circa 250 campioni prelevati dalla spiaggia di Net- 
tuno a Torre di Fogliano: augite, olivina, granato roseo, feldspato, magnetite, quarzo, 
calcare, granato nero (melanite) apatite, zircone, ilmenite. 

Hl che trova perfetto riscontro nelle osservazioni dell’Uzielli. 

È noto poi che la magnetite delle sabbie laziali si trova generalmente associata 
ad ilmenite (Fe Ti O) che viene dai mineralisti considerata come un titanato di ferro; 
inoltre la magnetite stessa è talora .titanifera, precisamente come troviamo augiti e 
olivine titanifere, potendo facilmente il titanio sostituire in parte il ferro in questi 
-minerali. 


1 Sopra lo Zircone della costa lirrena, in Atti R. Accademia Lincei, tomo III, serie 2, anno 1878, 
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end 


b) ComrosizionE ciimmica. — Le analisi vennero eseguite presso l’Istituto’ Speri- 
mentale delle FF. SS. Data la variabilità del contenuto in magnetite dei singoli cam- 
pioni, dovuta a condizioni accidentali di deposito anzichè a differenze originarie della 
comvosizione intrinseca delle sabbie, si è ritenuto opportuno di eseguire separata- 
mente l’analisi chimica sopra i campioni medi della sabbia, dalla quale erasi separata 

‘ accuratamente la magnetite mediante la calamita, e sopra i-campioni medi del minerale 
così concentrato. î 

Le percentuali medie di magnetite ricavabili da ciascuna delle tre zone investi- 

gate, come si vedrà dai rilievi particolareggiati che si esporranno più avanti, sono: 
Zona di Ladispoli 9,8 %; Zona di Ostia 6,8 %; Zona di Nettuno 7,4 %.. 

Nel seguente prospetto si espongono alcuni dati fisici sulle due parti dei cam- 

pioni medi. Ù 


Peso del m.* e grado di granulosità. i 


Residuo in peso por cento compreso fra gli stacoi aventi: 


Peso del m? 
CAMPIONE - fori del diametro di mm. maglie per em.* 
in kg. nn Si 
1 Wa 900 4900 

dog, diro CsA elnata =: RI 2 
I ; 
Parte sterile: Ladispoli. . . . ... 1950 6,5 38,51 36.8 28,4 0,8 
. liostian e inorrnt 1780 | 15 189) 686 158 0,2 
. » Nettuno... ... 1890 . | 28 40 | 21,1 71,50 06 
Magnetite: Ladispoli . . . ..... 3280 | 1,8 28,4! 49,8 24,9 0,8 
o Ostia at l 8080 | 08 155 242 78,0 05 
s Nettuno Stone » 8080 tracce 06% 19 912 08 


Sia per la parte sterile come per il minerale la costituzione granulometrica varia 
sensibilmente in senso decrescente da Ladispoli verso Nettuno. h 

Analisi dello sterile. — T campioni medi della sabbia ricavata dai saggi eseguiti 
nelle tre zone dopo separazione della magnetite diedero all’analisi chimica i seguenti 
risultati. i 


Ladispoli Ostia Nettuno 

Umidità - © 0,10 0,24 0,18 
SO, 53,58 52,45 59,85 
45,0, , 8,24 7,85. 4,58 
Fe, 0; 5,06 4,37 7,70 
TiO, 0,96 1,14 ‘1,30 
Zr O; A 2 se: 0,93 
Mn0 0,29 . 041; 0,32 
da0 . > 024,72 > 20,26 16,08 
A riportare 92,95 86,72 90,94 


1 Operatori ten. dott. Mazzotto © ten. dott. Cappuneta. 


Riporto 92,95 


Mg 0 1,35 
K,0 1,35 
Na, 0 0,42 
co, 
so, 


99,65! 


86,72 
1,65 
1,50 
0,84 
3.61 
0,21 


99,53 
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90,94 
2,01 
1,08 


0,81 


4,64 
0,11 


99,59 


Come si vede tanto dall'analisi petrografica, riportata in «), come da quella chimica 


risulta che il solo campione della zona di Nettuno contiene lo Zircone. 


Analisi del Minerale. — I tre campioni medi del minerale, estratto mediante sepa- 
razione magnetica da ciascuno dei saggi praticati nelle tre zone di concentrazione. 


vennero sottoposti ad analisi chimica, ottenendosi i seguenti risultati: ? 


Fe... ... 64,20 
° 3,37 
Si a 0 
Ah 0 0;62 


Mn. 0,69 
P ARE 0,06 
s .d 0,14 


Ladispoli Ostia 


63,60 
3,40 
0,47 
0,68 
0,70 
0,08 
0,10 


Nettuno 


64,00 
3,60 
0,56 
0,91 
0,84 
0,06 
0,08 


attribuendo a ciascun elemento determinato il grado di ossidazione più probabile si 


otterrebbe la composizione del minerale indicata nel seguente prospetto: 


1 Prendendo in esame, ad esempio. la prima analisi possiamo considerare che la saturazione delle basi 


per parte dei radicali acidi avvenga nel modo seguente: 


per 3,35 di CO, = 


4.37 di Ca O 


per 0,23 di SO3= 0.16 di Ca O, la rimanente parte di Cao = 20,31 si satura teoricamente nella formazione 


dei metasilicati con 21,83 di Si Oy. 
Trattandosi di sabbia con prevalenza di silicati, si spiega la percentuale elevata in silice, la quale va 


così distribuita: 


21,83 per formare i) silicato con 
2.19 


+90 


per formare il feldspato con 


4,10 per formare il silicato con 


5.40 
0,56 


la differenza 33,58 -—- 43,31 = 10,27 è data da Si Og libera sotto forma di qui 


20,31 di Cao 


1,33 di Mg 0 


1,33 di Kg O e 1,56 di Aly 0; 
0,42 di Nay O e 0.90 di Aly 0, 


5.06 di Fe, Oy 


8.24 — (1.560,90) di Aly Oy 


0.29 di Mn 


I risultati dell'analisi concordano quindi colla determinazione dei minerali al microscopio. cioe; 
Augite (miscela di silicati di Ca. Mg. Fe e AI) 


Olivina (miscela di silicati di Mg e Fe) 


Feldspati (miscela di silicati di AI, K e Na) 
Quarzo (silice libera). 
2 Operatori: dott. D'Angelo, ten. dott. Errani, 
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Ladispoli Ostia Nettuno Media 


Yo] Di ’ 
Fe 0, . i... 88,70 87,85 88,453 88,33 
TO, ..... 0 5,62 5,66 5,99 5,76 
SI O, PARA 1,10 1,01 1,20. 1,10 
Al, Oy VEIL 0,98 1,30 1,74 1,34 
Mn0. ..... 0 0,89 0,90 1,08 0,96 
P30; sa leara. £0;15, 0,19 0,15 0,16 
SO; da ela CIRIB 0,25 0.21 0,27 
Perdite e sostanzé 

non dosate . . . 2,21 2.84 1,20 2,08 


dalla quale analisi risulta che la composizione chimica non differisce da un campione 
all’altro che di quantità così tenui da rientrare nelle ordinarie differenze d’analisi, 
cosicchè per tutta l'estensione della costa si può adottare la composizione media de- 
terminata. 

_ Composizigne chimica della sabbia. — Tenendo conto di queste due serie di analisi. 
quelle dello sterile e quelle del minerale, e del titolo medio di quest'ultimo. per ciascuna 
zona, più sopra indicato, si può così ricostituire la composizione media complessiva dei 
tre tipi di sabbia: 


Ladispoli CARA piana 
Umidità. . . ... 0,09 0,22 - 0,16 
Sig ca Ae 4844 48,94 55,51 
AO) Pa ei 58 7,40 4,36 
Fe, O; +FeO . .. 13,61 10,22 13,87 
Tio Ae er 1,41 1,44 1,64 
l ZPOs a dior i SE 0,86 
Mad Mi 0,44 0,37 
Cao... ... 22,29 18,88 14,89 
MgO ....... 121 1,53 1,86 
Ribl ca SL 1,39 1,00 
Nas LI 0,38 . 0,78 0,75 
CO: e A 1300 8,02 4,29 
P,0, </a. 0,01 0.01 0,01 
80, tota (3024 0.21 0,12 
Perdite e sostanze 
non dosate . . . 0,24 0,52 0,31 È 
uu 


€) ORIGINE DELLE SABBIE MAGNETIFERE. — Da tale esame risulta che -la compo- 
sizione delle sabbie riproduce approssimativamente la composizicne delle roccie dei 
vulcani laziali, che, dal lago di Bolsena fino oltre Velletri, ricoprono coi loro prodotti 
un’ampia zona parallela alla spiaggia da Civitavecchia a Torre Asturi. 

Esaminando la composizione delle lave, dei tufi, delle ceneri e pozzolane di questi 
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gruppi vulcanici (studi del Sabatini) ' risulta che i ‘minerali componenti sono in ordine 
di frequenza i seguenti: augite, olivina, feldspati, feldspatoidi (leucite, nefelina, hauyna. 
melilite), biotite, quarzo, magnetite, ilmenite, apatite, granato nero titanifero (melanite). 

Si osserva subito che nelle sabbie mancano i feldspatoidi tra- cui la leucite che 
è così frequente nelle roccie del Lazio e che solo eccezionalmente venne riscontrata nelle 
sabbie, ma ciò spiegasi facilmente qualora si consideri che questo minerale (metasili- 
cato di potassio e alluminio) può essere facilmente decomposto ed asportato per soluzione 
dall'acqua marina; così manca la micabiotite che facilmente si altera o si distrugge 
per la sua poca resisteriza alle azioni meccaniche. 

Riportiamo la media dei risultati delle analisi di alcune lave del vulcano laziale 
(Babatini, op. cit.): : ° 


Si O, : 46; Al, 0; :18; FeO+Fe, O; :10,1; Ca 0:10; Mg 0:4.2; K,0:6,8; Nas 0:3; 
TiO,, MnO0, SO,. P.0,, Ba 0: tracce. 3 


Queste roccie contengono un tenore in ossidi di ferro che si aggira sul 10%, e 
poichè questa percentuale è data in buona parte da magnetite con presenza di ilmenite. 
si comprende come la loro disgregazione possa determinare un concentramento degli 
elementi meno facilmente alterabili, quali sono appunto la magnetite e l’ilmenite. 

Confrontando poi questa composizione media delle roccie dei vulcani laziali con 
quella della sabbia di Nettuno che proviene dalle roccie medesime, osserviamo una 
grande diminuzione nei tenori di allumina, magnesia, potassa e soda; la perdita di queste 
hasi è dovuta alla facile trasformazione in prodotti solubili dei feldspatoidi (leucite, 
- nefelina, hauyna, melilite, che sono silicati di alluminio, potassio. sodio. calcio, magnesio 
e ferro) che costituiscono parte integrante delle roccie medesime. La micrografia n. 4 
rappresenta una sezione sottile di leucitite di (‘apo di Bove, nella quale spiccano nu- 
merosi cristalletti neri di magnetite. 

Anche i tufi e le pozzolane contengono percentuali elevate di prodotti ferriferi; 
nelle analisi riportate dal Sabatini abbiamo per i tufi tenori in Fey; che superano il 
22 % e per le pozzolane il 14 %. i Ù 

Esperienze di separazione magnetica eseguite nei laboratori dell'Istituto sperimen- 
tale delle Ferrovie dello Stato ‘sopra pozzolane di S. Paolo e su diversi tufi polverizzati 
della Campagna romana hanno rivelato percentuali in magnetite variabili tra 2 e 5 %. 
È quindi spiegabile come i prodotti di disgregazione di queste roccie vulcaniche, tra- 
scinati al mare dai corsi d’acqua arricchiscano le sabbie in magnetite. 

Alcuni dei minerali rinvenuti nelle sabbie delle spiaggie laziali non trovano però 
riscontro nelle roccie del Lazio e precisamente nè il granato roseo nè lo zircone. Riguardo 
a quest’ultimo l’Uzielli (op. cit.) ritiene che provenga dalle lave basaltiche del vulcano 
di Roccamonfina; a parte la considerazione che la comune giacitura di questo mine- 
rale non è nelle roccie effusive del vulcanismo recente, ma bensì nelle roccie cristalline 
antiche e nei magmi intrusivi, possiamo dire, per informazioni cortesemente avute dal 
prof. Panichi sullo studio microscopico che egli sta facendo delle roccie di Roccamon- 
fina, che lo zircone manca in tali roccie e non si può quindi ripetere da esse l’origine 


1! SABATINI, / vulcani dell'Ilulia Centrale e i loro prodotti. Parte I; Vulcuno Laziale. Roma, 1900. Parte IT: 
I vulcani. Ronia, 1916, ° 
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di questo minerale, così abbondante in alcuni tratti delle spiaggie laziali. Quanto a 
granato roseo noi riteniamo probabile che esso provenga dalle roccie schisto-cristalline 
che fermano un così gran tratto della costa calabra e che lo contengono in grande 
quantità e del pari riteniamo probabile che anche lo zircone. pure abbondante in esse, 
abbia la stessa origine. È nota l’esistenza di una corrente litoranea diretta da Sud a 
Nord per cui non si può escludere che questi elementi possano essere stati trasportati da 
così grande distanza, come in generale è ammesso che il glaucofane delle spiaggie pu- 
gliesi provenga dalle alluvioni padane e sia stato trascinato dalla corrente del litorale 
adriatico diretta da Nord a Sud.' Secondo uno studio dell’ing. E. Clerici, lo zircone e 
l'almandino contenuti nelle sabbie laziali proverrebbero invece dal disfacimento delle 
arenarie evceniche e dalle sabbie plioceniche e quaternarie, che effettivamente li con- 
tengono. Infine, lo stesso autore non esclude poi che qualche rappresentante di questi 
due minerali possa provenire dai deserti africani trasportato dalle correnti aeree sino 
ai nostri litorali. 


** x 


d) FORMAZIONE DEL GIACIMENTI. — Le’ sabbie ferrifere sono trasportate al mare 
dai corsi d’acqua che scendono dai massicci vulcanici del Lazio, oppure derivano dal 
disgregamento, per azione delle onde, di alcuni tratti di spiaggia costituiti da antichi 
depositi di sabbie ferrifere più o meno. cementate (Nettuno); queste sabbie subiscono 
poi una continua azione di rimaneggiamento per opera delle forze agenti sopra di esfe, 
determinandone una vera separazione meccanica in base ai diversi pesi specifici degli 
elementi che le costituiscono. 

Per farsi un’idea del modo come si depositano i materiali sulle spiaggie tirrene oc- 
corre tenere presente che lungo le dette coste si ha una corrente diretta dal Sud al Nord 
e che la risultante del moto ondoso e della resistenza della spiaggia è diretta anche 
essa nel senso della corrente e ciò perchè i venti dominanti e regnanti (libecci e scirocchi) 
appartengono al quadrante SSO-S. L'azione delle onde getta continuamente la sabbia 
sulle spiagge e le acque ritirandosi trascinano gli elementi leggeri abbandonando quelli 
pesanti: vengono. così depositati sottili straterelli, paralleli alla spiaggia, di sabbie nere 
maggiormente ricche di magnetite. Ogni marea trascina la sabbia un poco più addentro 
nella spiaggia, per cui uno strato di sabbia nera formatasi presso la battigia sarà fra 
qualche tempo a una certa distanza nell'interno. i 

Dopo che la sabbia è stata portata all’asciutto, per opera del meto ondoso e delle 
maree, il vento assume una parte importante nella sua distribuzione e concentrazione; 
le parti più leggere sono trascinate più rapidamente dal vento e la parte magnetica lo 
è assai meno. i 

Questa azione del vento determina lo spostamento della sabbia verso l’interno 
con la formazione di lunghe ondulazioni parallele alla costa (dune). Il fatto che le parti 
più leggere sono più facilmente trascinate dal vento farebbe supporre che le dune siano 
relativamente più povere di elementi magnetici a mano a mano che si allontanano dal 
mare; vedremo come questo fatto non siasi in realtà constatato dove si hanno successive 
serie di dune (Ostia). i i ù 


LOHELUSSI, Sebbie dell'Adriatico da Ravenna a Bari. in Boll. Soc. Cieol. It., vol. XXX. anno 1911. 
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La seguente tabella dove sono segnati i pesi specifici dei diversi minerali. compo- - 
nenti le sabbie delle spiaggie laziali lascia comprendere come le forze che agiscono sopra 
sti esse (correnti d'acqua, onde, maree, venti) possano facilmente determinare la forma- 
“sione di concentramenti degli elementi ferriferi. 


Formula chimice 


Minerali tHpioa Durezza Peso spesifie» 
Magnetite. . . .. . . . |FeO, FeyOx ! 5,6 5,2 
Timenite |... ..... FeTi O; Sa 4,8 
ZIFOONe Nin Ie to Zrsi0, 6 47 

- Granato (almendino). . . . Fey Alg Sis 013 i 7 - 4,8 43.5 

OE ARA E ‘ Mg, Fe), Si O, 7 3,5 0 88 

Pirosseni (augite) . . . DIE RIALTO 0, 5,5 3,5 4 8,1 
CORIGIten virare 00, î 3 i 2,7 

Feldspato (sanidino) . . . "KAI Si; Og 6 A 2,7 a 2,6 
Quarzo |... 0... I sio, i 2,65 
- Leucite. . |. ...... i KAI Sig 0, 7 25. 


Considerando la natura delle cause che hanno determinati i concentramenti di 
magnetite, si deduce che questi non possrino soggiacere ad alcuna determinata legge ge- 
nerale e quindi si troveranno .irregolarmente. distribuiti nella zona litorale di deposito. 

Ne viene di conseguenza che non tutta la zona considerata si potrà ritenere indu- 
strialmente sfruttabile, ma solo quelle parti di essa che da una dettagliata e sistematica 
presa «di campioni sarebbero risultati capaci di fornire un sufficiente rendimento eco- 
nomico, onde la necessità di .procedere ad un rilievo metodico. 


sx 


e) CONSIDERAZIONI SULI'IMPIEGO PER GLI USI SIDERURGICI. — La media delle ana- 
lisi fatte sul minerale accusa una percentuale di Ti O, pari al 5,75 %; ed una percentuale 
di ossido di ferro (ossido magnetico) pari all’88,3 %: od anche, proporzionalmente par- 
lando, la presenza di 5,4 % di titanio per ogni 100 parti di ferro contenuto nel minerale. 

Nel passato circa l'impiego del minerale titanifero in siderurgia, sorsero dei dubbi 
sulla sua bontà per la presenza dell’ossido di titanio; ben è vero che si contrappose 
l'opinione che la presenza del titanio nei prodotti siderurgici possa invece rappresentare 
un pregio. x 

‘ È noto che un’alta percentuale di ‘ossido di titanio contenutaTnel minerale né 
rende difficile la trattazione all'alto forno, inquantochè togliendo esso fluidità alla scorià 
favorisce gli « incrociamenti » di questa. L’inconveniente è però tale, specialmente quando 
lé percentuali di ossido di titanio. si. manterigono nei limiti di quelle riscontrate nelle 
sabbie magnetifere italiane, che una buona condotta dell'apparecchio può avere facile 
ragione su di esso. : ; 

‘ Sarebbe anzi utile regolare la marcia dell’alto forno in modo da ottenere una ghisa 

‘ speciale con la maggiore percentuale di titanio consentita dalle condisioni economiehe 
in cui l’industria si svolge. i 
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TI titanio, è noto, ha grande affinità con l'ossigeno ed è uno dei pochi elementi 
decisamente avido di azoto, col quale forma un vero e proprio azoturo. 

Usando quindi la ghisa titanifera fra le ultime aggiunte nella fabbricazione del- 
l'acciaio, poichè tanto l’ossido che l'azoturo di titanio appena si formano .tendono. sue 
bito ad abbandonare il bagno ed a nortarsi nelle scorie, si otterrà una efficacissima “epa 
razione del bagno medesimo in ossigeno ed in azoto. 

L'acciaio così prodotto, sarà di ottima qualità, poichè se la condotta dell'operazione 
è fatta a regola d’arte, i lingotti riesciranno di massima sani e non ossidati; e poichè 
il metallo essendo stato liberato dall’azoto, il quale generalmente vi rimane allegato 
anche allo stato solido, si mostrerà meno fragile del normale. 

Di tale proprietà ben si sono accorti gli americani, i quali tengono in RTRT 
le rotaie, così dette al titanio, che sono fabbricate come ora è stato accennato. . 

La percentuale di titanio che rimane nel metallo è in generale assai piccola, in- 
quantochè tale elemento, combinandori, come si è detto. con l’ossigeno e con l’azoto, 
passa quasi totalmente nella scoria. 

Se invece la ghisa titanifera. fosse usata come materiale di ‘carica per ottenerne 
dell'acciaio, poichè il titanio è quello, fra gli altri elementi normalmente contenuti 
nella ghisa (Si, C, S, P, ecc.). che ha maggiore affinità con l'ossigeno, hen presto il 
bagno ne resta privo e l'operazione di affinazione procederebbe oltre in maniera non 
differente da quella che normalmente si pratica, facendo uso di ghisa ordinaria da 
affinazione. 

| È ovvio però che conviene di norma sfruttare le preziose qualità della ghisa tita- 
nifera a cui si è accennato, usandola come ultima aggiunta. 

Da un esperimento preliminare fatto con le sabbie di Nettuno in un piccolo crogiuolo 
elettrico presso lo stabilimento Catani si ottenne un massello di ghisa con sole traccie 
di titanio dell'ordine del 0,01 %; la quasi totalità di questo metallo sarebbe quindi pas- 
sata nelle scorie. n 

È prevedibile che, in vista della elevata temperatura di riduzione dell'ossido di 
titanio, l’alto forno elettrico sia particolarmente indicato per il trattamento siderurgico 
di questo minerale. Dati positivi però non si potrebbero avere se non con applicazioni 
in proporzioni industriali; a ciò appunto mirava l’impianto dell'alto forno elettrico 
sperimentale per il trattamento delle sabbie laziali eseguito in Roma dalla Società 
Elettrosiderurgica con ottima iniziativa, ma senza che, per circostanze d’indole costrut- 
tiva riguardanti l’impianto, si riuscisse a metterlo in regolare funzionamento così da 
poterne ricavare qualche utile esperienza. 

Del resto quando anche la presenza del titanio facesse temere degl’inconvenienti 
nella condotta dell’alto forno e convenisse attenuarne la percentuale, non ne manche- 
rebbe il modo, ad esempio con la preventiva separazione della parte titanifera del mine- 
rale, con la mescolanza delle sabbie ad altri minerali ordinari, ecc. 3 

Ad ogni modo quanto si è detto dà affidamento per la possibilità di ottenere dalle 
sabbie magnetifere del Lazio un prodotto di valore non minore di quello ottenibile dai 
minerali ordinari. L'esperienza pratica, razionalmente condotta, potrà poi portare a 
stabilire se si possano ricavare materiali di maggior pregio che rion le ghise ordinarie, 
di cui si intravvede la possibilità nell’utilizzazione della proprietà del titanio come 
epuratore del bagno. 
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Î) PREPARAZIONE DEL MINPRALE. — Alle questioni dell'impiego delle sabbie titano- 
.magnetifere per la siderurgia si connettono altri problemi di arte mineraria ai quali si 
accennerà brevemente. Prima di tutto si deve provvedere alla separazione del mine- 
rale dalla sabbia inerte, esaminando la possibilità di una selezione della parte titanifera 
per ricavare.da un lato un minerale impoverito di titanio, dall'altro invece un residuo 
più ricco. Infine si presenta il problema del brichettaggio o dell’agglomerazione per reh- 
dere il minerale meccanicamente atto al trattamento nell’alto forno. 

Per la separazione del minerale di ferro dalla sabbia si può ricorrere ad apparecchi 
magnetici trasportabili, sia sopra carrello o pontile, quando la estrazione si faccia in 
zone asciutte, sia sopra natanti, quando si faccia in giacimenti subacquei; uno dei sepa- 
ratori magnetici più usati è quello del tipo Gròndal, a magneti rotanti in acqua, 0 quello 
del tipo Ferraris, a magneti fissi e trasporto della sabbia con nastri. 

La separazione dell’ilmenite dalla magnetite non sembra presentarsi praticamente 
conveniente per via idromeccanica, perchè il peso specifico dell’ilmenite (4,8) è assai poco 
diversa da quello della magnetite (5,2). Si è invece tentato di basarsi sulle differenti 
proprietà magnetiche di’ questi minerali per ottenerne la separazione. Secondo la nota 
scala magnetica di Doelter® ed i valori della permeabilità magnetica del Walter Crane ? 
‘l’ilmenite si troverebbe anche sotto quèsto riguardo abbastanza vicina alla magnetite. 

Tuttavia nel laboratorio elettrotecnico dell'Istituto Sperimentale furono eseguite 
esperienze per determinare le condizioni di separazione magnetica dei tre primi mi- 
nerali dell’anzidetta scala di Doelter, operando sn campioni di minerali molto puri, fine- 
mente polverizzati e precisamente magnetite di Blagodad (Urali), ilmenite di Oversund 
(Norvegia) e granato almandino. Indicando con 100 il valore delle proprietà magne- 
tiche * della magnetite si ottiene che il numero che rappresenta le proprietà magnetiche 
dell'ilmenite è 14,8. e dell’almandino 12,4. 

I risultati delle esperienze dunque dimostrano che le differenze magnetiche fra la 
magnetite, l'ilmenite e l’almandino sono abbastanza rilevanti per potersi ottenere, 
quando si operi sopra minerali puri e ad elementi perfettamente liberi fra di loro, una 
separazione efficace. Praticamente però nelle sabbie laziali questa condizione è ben 
lontana dal verificarsi, poichè avendosi pochi grani di ilmenite in mezzo ad una grande. 
massa di magnetite accade che la maggior parte di quelli vengono trascinati mecca- 
nicamente con questa. Inoltre abbiamo accennato che il titanio contenuto in questa 


Ù Noala di separazione magnetica di Doelter: 1. Magnetite: 2. Ematite, ilmeanite; 3. Cromite, siderite, 
almandino; 4. Augite ricca di ferro, pleonasto, arfvedsonite: 5. Orneblenda, augite chiara, epidoto, piropo: 
6. 'lormalina, bronzite. idrocrasia; 7. Staurolite, attinoto; 8. Olivina, ‘pirite. calcopirite; 9. Riotite. clorite. 
«rutilo: 10. Hauyna. diopside, muscovite; 11. Nefelina. leucite, dolomite. 

3 Scala della permeabilità magnetica di Walter Crane: Ferro 2.1617: Magnetite 1.4669; Ilmenite 1.2871; 
Pirrotina 1.0782; Fmatite 1.0242: Siderosio 1.0234: limonite 1.0099: Pirite 1.0064: Quarzo 1.0055: Apa- 
tite 1.0026. 

3 L'esperienza venne così condotta: la polvere di ogni minerale venne sparsa uniformemente in un 
piano orizzontale. Sulla polvere: con interposizione di uno strato sottile di carta venne appoggiata l'estremità 
polare di una piccola elettrocalamita alimentata con corrente continua regolabile. Bi misurò la corrente ne- 
cessaria perchè. sollevando l’elettrocalamita, il dischetto di carta restasse aderente alla faccia polare. E valori 
relativi di questo correnti o meglio i cotrispondentî valori del ftusso di megnetizzazione possono dare una 
idea del valore relativo delle proprietà magnetiche dei minerali. 
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sabbia non si trova soltanto allo stato di ilmenite, ma anche e forse specialmente come 
magnetite titanifera, per la quale le proprietà magnetiche avranno valori intermedi 
tra quelli dei due minerali puri nel rapporto delle proporzioni secondo cui sono me- 
scolate. Ciò, ad esempio. spiega come le prove fatte dall'ing: Mackenzie ‘nei laboratori 
del'compartimento dellé miniere di Ottawa per l'arricchimento in ferro di minerali ferro- 
titaniferi provenienti dal fiume delle Rapide, avrebbero dato risultati negativi. 

In Norvegia invece esiste un impianto (a Rocedrand presso Cristiansund) per trat- 
tare delle titanomagnetiti in un separatore magnetico tipo Gréndal che avrebbe dato 
risultati abbastanza soddisfacenti; la percentuale in acido titanico, che nel minerale 
originario è dell'8 al 9 % viene abbassata a circa il 2 %. 1 risultati quindi di questo 
esperimento sono in relazione alla qualità specifica del minerale di ogni singolo giaci- 
mento e non si possono perciò generalizzare; ma non si può escludere che industrialmente 
nella separazione del minerale di ferro dalle sabbie laziali si arrivi ad ottenere un maggior 
grado di eliminazione del titanio di quello che siasi raggiunto nell’arricchimento magne- 
tico eseguito in laboratorio ed al quale si debbono riferire i risultati delle analisi chimiche 
eseguite. ” È 

Quanto alla agglomerazione del minerale, fra i sistemi più in uso per le sabbie ma- 
gnetifere si possono citare quello del forno rotativo e quello del forno continuo a carrelli. 
Col primo si ta cadere la sabbia magnetica in grandi forni cilindrici giranti, leggermente 
inclinati sull’ orizzontale e scaldati internamente con combustibili in polvere o con gas: N 
un esempio d'impianto” si ha nell’officina Lebannon in Pensilvania, che fabbrica Au 
120.000 a 150.000 tonn. di noduli all'anno. 

Il secondo sistema è praticato dalla Società Gréndal in numerosi impianti in Isvezia 
e Stati Uniti: con i concentrati si fanno delle mattonelle per mezzo di una pressa a urto 
senza alcun cemento; la pressione e l'umidità bastano a mantenere provvisoriamente i 
grani uniti. Le mattonelle sono messe su vagoncini e cotte in un forno a tunnel 
scaldato con gas. Altri sistemi possono essere FonsieltaDi a seconda dei casi ed al ri- 
guardo esiste una ricca letteratura." 


Rilievo del giacimento laziale. 


@) PROCEDIMENTI SEGUITI NEI RILIEVI. — Già un sommario scandaglio di buona 
parte di questa costa era stato eseguito nel 1899 dal sig. ing. Elter di Torino con risul: 
tati però poco incoraggianti, risultati che dall'autore vennero messi gentilmente a 
disposizione della Commissione incaricata dell'esame della questione. 


Dalla Aévue de Melallurgie: 

1907. COLLY. Agglomeration el désulfurution des mineraia de Jer pulrérulanta el des pyriter grillien, pog. 362. 

(Bstratto). 3 5 

1909. GOBBBL. La fabbrication de briquettes des mineraia de fer d'apréa le procédé de la Deutschen Briketlier- 
rung Gesellachafi. pag. 203. (Estratto). . 

1813. AGUS1 HECKOCHER, Procedé el appareil pour lu nodulisation des mineraia de fer el autres fins, pag. 130. 

1913. WILBELM ROEKN, Procedé pour fransforme? en briquettea der matièrea granulcuaes finer deslinéer d lu 
méltallurgie, pag. 136. 

1913. MASCRINENBAUANSTALT. RUNNxBoLDYT. l'rocédé pour transformer les mémes minerais el en particulier 
les mineraia de fer en briquettea, pag. 138. (Estratto). 

1913. GREENAWALT, Perfeclionnements aux anpareile pour le grillage cu l'agplutination des minerais. (Estr.).. 

1910. FRANKE. Mandbuch der Brikettbereitung. V. G, 

1917. U. CattavrO. Feperienze sull'agglomerazione dei minerali pulwerulenti di ferro per le applicazioni nide- 
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A cura di questa nel periodo dell’8 febbraio al 4-marzo 1917 venne compiuto il ri- 
lievo metodico di ben 130 km. di spiaggia da S. Severa a Torre di Foce Verde; tale 
rilievo comprese oltre 200 sezioni trasversali nel Demanio marittimo e nelle proprietà 
limitrofe, delle quali vennero raccolti ed esaminati oltre 800 campioni. 

Per eseguire il prelevamento sistematico di campioni in terra ferma vennero trae- 
ciate tante sezioni normali alla spiaggia, alla distanza di 500 m. l'una dall’altra, in- 
terponendo altresì delle sezioni intermedie a .250 m. nelle zone ‘ove si era notata una 
maggior ricchezza in magnetite. Da ogni sezione venne prelevato un campione alla 
battigia, uno a 15 m., uno a 30 ed uno a 100, spingendo i prelevamenti anche è 200, 
300 e 400 m. dove la spiaggia sabbiosa ferrifera continua per buon tratto entro terra 
(zona di Ostia). « È 

Si era stabilito che gli assaggi venissero spinti in profondità fino al livello del 
mare, ma non oltre m. 1,50, Il prelevamento dei campioni venne eseguito fino alla 
profondità di m. 0,70-0,80 mediante buche e per il rimanente tratto mediante pozzetti 
o fori praticati con trivelle appositamente studiate che permettevano l'estrazione .di 
una carota di sabbia (vedi fot. I, II). i i À 

Mentre diverse squadre di operatori lavoravano lungo la spiaggia, altre squadre 
eseguivano rilievi lungo i corsi d’acqua di qualche importanza. I campioni di circa 2 a 
3 kg. venivano raccolti lungo una. striscia di egual spessore per tutta l'altezza di ciascun 
assaggio, in modo da rappresentarne la qualità media. 

Il titolo in magnetite fu determinato nei laboratori dell’ Istituto Sperimentale me- 
diante separazione magnetica fatta con apposite calamite, operando sopra un quantitativo 
di 200 gr. di sabbia prelevata da ciascun saggio coi soliti metodi del campionamento 
razionale. La separazione magnetica, dopo essiccamento in istufa dei campioni, veniva 
ripetuta due volte, ottenendosi una eliminazione praticamente completa dello sterile. 

La valutazione dei quantitativi di minerale estraibile dalle singole zone venpe 
fatta tenendo conto dei diversi gradi di concentrazione e del peso specifico della sabbia, 
determinato per ciascun assaggio, non computando però gli strati con tenore più basso 
del 2 %, e supponendo di spingere lo scavo fino alla profondità di m. 1,50, ma non al 
disotto del livellu del mare. La valutazione fatta non ha che il grado di approssimazione 
di cui sono suscettibili ricerche preventive di questa natura, ma può ritenersi suffi- 
ciente per dare un’idea dell'ordine di grandezza del quantitativo di minerale estraibile. 
, Nei rilievi eseguiti si è tenuto conto a parte anche delle zone di demanio marittimo 
già vincolato da altre concessioni di indole diversa, e perciò non disponibili, ma le quali 
non è escluso che possano venire sfruttate col consenso dei concessionari interessati. 


rurgiche, in Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane. anno IV. vol. XII, e Bollettini del Comitato Centrale 
di Mobilitazione Induatriale, n. 1. n. 2 e n. 4.° x 

1918. U.. MonsaccHi. Sull’impiego della tornitura di ghisa o di ucciuia per l’uggilomerazione del minerale minuto, 
in Bollettino del Comitato Centrale per lu Mobilitazione Industriale. n. 7. 

1918. ApoLro CIAMPI, / minerali di ferro italiani e l'industria siderurgica, in Bollettino del Comitato Centrale 
per la Mobilitazione industriale, nn. 8-9. . ” 

1918. M. L. Ltlagi, Sull'aggiomerazione dei minerali pulverulenti di ferro per le applicazioni siderurgiche, 
in Bollettino del Comitato (’entrale per la Mobilitazione Induatriale, n. 10. 

1918. Dott. A. Lom. L'uti zione delle ceneri di pirite nella siderurgia italiana, in  Bollett. del Comitato 
Centrale per la Mobilitazione Industriale. n. 12. 

1918. Ze briquettage dee minerais de fer pulvérulenta el des ponssières de hauts fourneana, in (iénie Civil, 
numer 4, pag. 70. 
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Si è inoltre esaminato se in corrispondenza alle zone più ricche i concentramenti 
di minerale si estendessero notevolmente nella proprietà privata e lungo le sponde dei 
corsi d’acqua. a 

Infine nel fondo marino dello specchio d’acqua antistante alle tre zone più ricche 
«di Ladispoli, Ostia e Nettuno vennero eseguiti dei sondaggi in prolungamento delle se- 
zioni rilevate in terra ferma; si fecero due serie di rilievi, una a piccola profondità 
. (m. 0,25 circa) con la sonda dell’Istituto Idrografico della R. Marina (vedi fot. III), 
l’altra," meno numerosa, a profondità fino a un metro circa, con una sonda spe- 
ciale preparata dall'Istituto Sperimentale delle FF. SS. I saggi raccolti furono 
330 circa del peso di 50 a 100 grammi cadauno i primi e di circa un kg. i secondi. Sopra 
un’aliquota di ciascun campione venne eseguita la separazione del minerale di ferro 
come per gli altri assaggi di terraferma. ” 

Per completare lo studio dei giacimenti di sabbie magnetifere si è anche tentato 
‘di ricorrere al rilievo magnetometrico, esaminando la possibilità di avere qualche cri- 
terio sull'eventuale presenza di banchi di magnetite nel fondo del mare; ma gli espe- 
rimenti appositamente eseguiti mediante una bussola assai sensibile con lunghezza d’ago 
di mm. 150 munita di canocchiale, gentilmente fornita dall'Istituto di fisica di Roma, 
diedero risultati negativi. Infatti nelle misure fatte sulla spiaggia si è constatato 
che l’infiuenza magnetica dei giacimenti di sabbie ferrifere è poco sensibile per quarto 
riguarda i valori delle declinazioni, e tale da poter essere facilmente mascherata dalle 
inesattezze di lettura. Tale influenza esiste invece sulle indicazioni d’inclinazione ma- 
gnetica ed è sopratutto evidente’nel caso della posa diretta sul terreno; l’effetto pertur- 
batoréà diminuisce rapidamente per distanze verticali anche piccole della bussola dal 
terreno. Questi risultati sono concordanti cogli studi del Klein sulle roccie magnetiche 
del Lazio.! 

*** 

Nella tav. III si portano a titolo di esempio alcune delle sezioni trasversali ri- 
levate, e nella tav. .II ‘alcune delle zone planimetriche in cui si sono indicati i risul- 
tati degli assaggi. Infine nella tav. I è riprodotta la planimetria generale della zona 
litoranea laziale con indicazioni geologiche ed il diagramma schematico indicante la 
quantità di magnetite estraibile nelle diverse zone ed i rispettivi titoli medi. 

Sulla base dei rilievi così eseguiti si esporranno ora i caratteri geognostici e morfo- 
logici delle spiaggie esaminate e come la magnetite è in esse distribuita. 


meri 


b) RILIEVI DELLE DIVERSE ZONE DI SPIAGGIA. — 1° Zona di N. Severa- Ladispoli - 
Maccarese: Da S. Severa procedendo verso Furbara la spiaggia è ricoperta di alghe 
per un tratto di circa km. 1,5; tale copertura assume in qualche punto uno spessore 
superiore al metro e giunge anche a spingersi una trentina di metri entro terra. La spiag- 
gia assume poi la forma di un cordone litorale di sabbia tra il mare e i terreni paludosi; 
l’altezza massima di questo cordone litorale © duna di spiaggia varia da un metro a 


1 KLEIN, Sulle roccie magnetiche di Rocca di Papa, in Rend. Acc. Lin., vol. II, 1886; Contributo allo studio 
delle roccie magnetiche dei dintorni di Roma, in Rend. Acc. Lincei, vol. IV. 1888: Guida itinerario delle prim- 
cipali roccie magnetiche del Lazio, in Rena. Acc. Lincei. vol. VI. 1890. Polk: 
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Fig. 1. — Spiaggia fra Torre Flavia e Ladispoli in corrispondenza della Sezione 25. 


Fig. 2. — Giacimenti di magunetite sulla costa (Spiaggia di Ostia). 
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Fig. 8. — Dune alla distanza di circa 500 m. dalla spiaggia di Ostia (tumoleti). 


È) 
Fig. 4. ;- Presa di un campione in mare di fronte a S. Rocco (Nettuno) 
in corrispondenza alla Sezione 194. 


- 
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Fig. 5. — Spiaggia di Nettuno fra 8. Rocco e il Casermone del Poligono Militare 
(Veduta presa da 8. a N.) 


Fig. 6. — Spiaggia di fronte al Casermone del Poligono, L’erosione del piccolo corso 

d’acqua ha messo in vista uno spessore di e 60 em. di sabbia 1 
nòre di magnetite (65 °/,),. In mare si idendo un campionefa 
sponda in corrispondenza alla Sezione 196. 
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MICROGRAFIE 


1. — Sabbia di Fosso Fogline. . 2. — Sabbia d’Ostia. 


3. — Diabase dell’Orba. 4. — Lencitite di Capo Bove. 
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tre metri e la sua larghezza non supera in generale di molto la trentina di metri; la 
parte verso terra di tale cordone di sabbia è per lo più ricoperta di terreno vegetale 
(humus). Negli scandagli eseguiti per la presa dei campioni si è sovente raggiunta, 
sopra il livello del mare, una argilla nerastra di formazione recente. 

Si rilevarono concentrazioni di magnetite attorno alle foci dei corsi d’acqua. 

Complessivamente questa plaga di circa 4 km. presenta un quantitativo di ton- 
nellate 29.000 di magnetite. 5 î 

La forma a cordone. litorale continua tra Furbara 0 ('ampo di Mare fino alla 
Torre Flavia. 

Nella regione detta Campo di Mare per circa 3 km. si ha un notevole concentra- 
mento con titolo fino al 39 © che si può valutare nel complesso a, 35.000 tonn. di 
magnetite. 

Da Torre Flavia fino oltre l'abitato di Ladispoli cessa il profilo ondulato della 
spiaggia (ved. fot. 1) e la sabbia si spinge assai più entro terra) cosicchè negli scan- 
dagli fatti a 100 m. dal niare si constatò la presenza di sabbie per uno spessore medio 
di un metro e poi argilla di formazione recente. 7 

Sembra che per questo tratto la sabbia spinta con maggior forza dalle onde e‘dal 
vento abbia coperto la palude. 

Poco oltre Torre Flavia e per tutta la zona di Ladispoli (km. 3 circa) si presenta un 
altro concentramento, con titolo in generale al disotto del 20 %, che si protende 
entro terra nella proprietà privata e che può valutarsi nel complesso a tonn. 43.000 
di magnetite, non tenendo conto della zona riservata ai bagni. Lungo le sponde dei fossi 
Vaccino e Sanguinaro, che racchiudono l’abitato di Ladispoli, si presentano leggere con- 
centrazioni, fino al 5 %, che però cessano a 15 m. dal corso del fosso.” 

Oltre Ladispoli, in corrispondenza di Palo, la spiaggia sabbiosa si restringe e ap- 
pare una costa ripida formata ora da conglomerati ad .elementi calcareo-silicei, ora 
dalle arenarie marine recenti costituite da materie vulcaniche rimaneggiate. Le sabbie 
© presentano concentramenti poco estese di magnetite che soltanto in qualche punto 
in prossimità di Palo raggiungono elevati tenori, 31,55 %. In complesso questa zona 
di circa 4 km. può dare tonn. 16.000 di magnetite. È 

Oltre il fosso ('upino, sino a Maccarese e cioè per ‘un tratto di circa 8 km. la spiaggia 
assume un aspetto pianeggiante uniforme interrotto raramente da piccole dune; lo 
spessore della sabbia sopra il livello del mare supera raramente metri 1,50. 

Solo in corrispondenza a Palidoro si hanno verso l’interno a 2-300 metri dal 
mare delle dune di notevole altezza. 

Le sabbie lungo la spiaggia non contengono che bassi tenori di magnetite che si 
riducono a traccie trascurabili a partire dalla località di Passo Scuro. 

Complessivamente questa zona presenta un. quantitativo di magnetite di 55.000 
tonnellate nel demanio marittimo disponibile e di 68.000 tonn. nella adiacente pro- 
prietà privata investigata. In totale dunque 123.000 tonn. delle quali circa il 72 % 
contenute in sabbie con tenore di magnetite superiore al 10 %, il 20 % con tenore tra 
il 15 eil 10 % e 18 % con tenore inferiore al 5 %. 

Tra Maccarese e Fiumicino non si osservano concentramenti apprezzabili di ma- 
gnetite. 

Nel fondo ‘scandagliato per una zona di circa 7 km. fra Campo .di Mare e Palo 
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si può valutare a circa 43.000 tonn. il quantitativo di magnetite estraibile da uno strato 
dello spessore di un metro con un tenore medio del 5 %. 

20 Zona Fiumicino — Isola Sacra-Ostia - Padiglioni Reali: Tra Fiumicino e la bocca 
del Tevere, cioè in corrispondenza all’Isola Sacra, la spiaggia è pianeggiante; non si 
riscontrano ‘dune e nella presa dei campioni fino al livello del mare non si raggi ‘inse 
il rerreno sottostante alle sabbie. Trattandosi qui di spiaggia formatasi in epoca sto- 
rica è a ritenersi che la potenza delle sabbie sia considerevole. 

A partire della zona balneare comincia a manifestarsi la presenza di magnetite 
per una larghezza di circa 30 metri di spiaggia con tenori che vanno decrescendo 
verso il Tevere: in complesso può valutarsi a tonn. 11.000 la ricchezza in magnetite 
di questa spiaggia. Lungo le sponde del Tevere non si rilevano che traccie trascurabili 
di minerale. 

Oltre il Tevere fino al canale dello Stagno si ha la caratteristica formazione dei 
tumoleti (V. fot. 2 e 3) che sono una serie di dune di sabbia che corrono parallele 
alla spiaggia; le due più elevate, che raggiungono un’altezza sul mare di 8 o 9 metri, 
si trovano rispettivamente alla distanza di 300 e 400 metri dal mare; tra l’una e 
l’altra di queste dune che sono rivestite di folti ce'pugli si ha acqua stagnante. Oltre 
la duna più alta si ripetono delle piccole ondulazioni formate da sabbia rivestita di 
un leggero strato di terreno vegetale. Percorrendo la nuova strada da Ostia a mare 
a Ostia si contano ben dodici di queste piccole dune che corrispondono a diverse 
tappe del progressivo interrimento della spiaggia dall'epoca romana all’attuale. 

Nella parte centrale di questa zona, comprendente l'impianto di Ostia nuova, 
si trovano i più estesi concentramenti di magnetite che si addentrano anche per tre 
2400 metri dalla spiaggia, con tenori medî fra il 5 eil 10 % e che raggiungono in qualche 
punto, in prossimità del mare, fino il 42 %. La sabbia è disposta a strati sottili di con- 
centrazioni diverse, con tenori in generale più elevati nella parte superficiale. In com 
plesso, il quantitativo di magnetite | in questa zona, si può valutare a 220.000 ton- 
nellate. 

Dal canale dello Stagno fino ai Padiglioni Reali, i batudieh si abbassano e vanno 
scomparendo per dar luogo ad una spiaggia sabbiosa pianeggiante e ii senza 
apprezzabili concentramenti di magnetite. ° 

Complessivamente questa zona presenta nel demanio marittimo 26.000 tonnellate 
di magnetite, nella parte di proprietà privata adiacente investigata tonn. 208.000: 
in totale 234.000 tonn. delle quali il 31 % in sabbie con tenore superiore al 10 %; 
il 53 % con tenore tra il 5 e il 10 % e il 16 % con tenore inferiore al 5 % di ma- 
gnetite. ‘ È . 

. Nel lungo tratto compreso fra i Padiglioni Reali e Nettuno non si ha alcun punto 
che lasci prevedere un possibile sfruttamento -industriale. 

Nel fondo dello specchio d’acqua antistante ad Ostia si può valutare a meno di 
900 tonn. la quantità di magnetite estraibile da sabbia con tenore medio di circa il 
quattro per cento. i 

30 Zona Nettuno - Torre di Fogliano: Dalla Chiesa di S. Rocco alla Caserma del 
Poligono Militare la spiaggia sabbiosa è assai breve e talora manca totalmente, essendo 
limitata da un ciglione a picco alto da 5 a 6 m. (V. fot. 5) costituito da una arenaria 
marina recente che viene localmente chiamata marco. Questa formazione contiene 
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sovente dei noduli nerastri di aspetto metallico. L'esame mineralogico di tali noduli 
ha permesso di constatare che si tratta di concrezioni di granuli di olivina, pirosseno, 
magnetite, con predominio dei primi due minerali, tenuti uniti da un cemento oeraceo* 
(limonite).! i i 

Dalla Caserma del Poligono Militare fino alle Grottacce, la spiaggia sabbiosa è 
sempre stretta e di poco spessore, notandosi sovente affiorare la sottostante ‘argilla 
pliocenica grigiastra che talora è completamente priva della copertura sabbiosa per 
tratti considerevoli. Verso l'interno si hanno piccole dune di sabbia ricoperte da ter- 
reno vegetale per uno spessore notevole.. 

‘ Il tratto di spiaggia tra la Chiesa di S. Rocco ed il Torrente Foglino, per circa 
.3 km. presenta le concentrazioni di magnetite più appariscenti. che raggiungono in 
alcuni punti perfino il tenore del 66 % di magnetite, ma in generale sono di piccola 
estensione e di piccolo spessore (V. fot. 6). 

Dal torrente Foglino fino alle Grottacce per altri 3 km. circa la ricchezza in ma- 
gnetite va degradando fino a scomparire poco oltre. x 

Complessivamente questo tratto da S. Rocco alle Grottacce può contenere ton- 
nellate 53.000 di magnetite. Gli scandagli lungo il torrente Foglino hanno dimostrato 
delle concentrazioni sulle sponde. fino al 10 % di magnetite. ma che seompaiono a breve 
distanza dalla foce. 

Maggior ricchezza in magnetite si è riscontrata lungo i fossi Rivo e Carnevale, 
per un tratto di circa 100 m. e nel fosso delle Grottacce per un tratto di circa 200 
metri dalla foce. 

Oltre le Grottacce per un tratto ‘di circa un chilometro la spiaggia sabbiosa ha 
una larghezza di circa 15 m. e la costa risale rapidamente, mostrando una chiara 
sezione geologica, costituita dal basso all'alto da argille grigie, conglomerati e arenarie 
marine recenti. 

Proseguendo verso Torre Astura, la costa diventa esclusivamente sabbiosa e va 
assumendo il profilo caratteristico di duna coperta in generale verso terra da terreno 
vegetale. .Oltre la foce del finme Astura fino alla Torre di Foce Verde, va accentuandosi 
il profilo della duna di spiaggia che divide il mare dalla palude. Dalla Torre di Foce 
Verde alla Torre di Fogliano continuano queste caratteristiche della spiaggia, e l’al- 
tezza della duna, in corrispondenza al lago di Fogliano, supera in qualche punto i 
7 metri. i 

Tutto questo tratto investigato per una lunghezza di circa 17 km. non dimostra 
che leggerissime concetrazioni di magnetite, raggiungenti soltanto in qualche punto 
il tenore del 10 %. 

Lungo il Fiume Astura, fino a 500 m. dalla foce, non si riscontrarono che traccie 
‘trascurabili di magnetite. 


1 L'UzieLLi nella memoria Sopra lo Zircone della costa tirrena (R. Acc. Lincei, Roma. 1878) accenna 
come da notizie raccolte ad Angio risulterebbe che verso l’anno 1866 navi napoletane e siciliane caricassero 
presso il Fosso Foglino della sabbia ferrifera per uso dei forni fusori, ma la Società Anonima delle Miniere 
di Ferro dello Stato Romano ne fece proibire l’esportazione. Lo stesso’ autore dice che i ciottoli e blocchi 
dli ferro oligisto che si osservano compresi nell’argilla lungo la costa erosa dal mare tra la Chiesa di S. Roeco 
e le prime case di Nettuno, in luogo detto la Vena del Ferro, appartengono al residuo del deposito che 
qui si faceva del Minerale dell'Isola d'Elba che veniva trattato negli alti forni di Conca. 
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Complessivamente tutta la zona dalla Chiesa di S. Rocco al Lago di Fogliano 
contiene tonnellate 33.000 di magnetite nella parte di spettanza del demanio marit- 
timo ed altrettante nelle zone adiacenti investigate di proprietà privata: in totale 


dunque 66.000 tonn. delle quali il 40% in sabbie con tenore superiore al 10%, di magne- 
tite, pure il 40% con tenori fra il 10 e il 5% ed il 20% con tenori inferiori al 5%. 
i Nel fondo antistante al Poligono di Nettuno, si è valutato a meno di 10.000 ton-_ 
nellate la quantità di magnetite contenuta nella sabbia con un tenore medio del 
5,8 per cento. 5 
**x* 

Riassumendo, la distribuzione generale della magnetite nelle zone investigate 

risulta dal seguente prospetto: 


Prospetto riassuntivo delle quantità di magnetite nella spiaggia laziale 
da S. Severa a Torre di Fogliano. 


' Santa Severa | Finmioino È i 
Ladispoli | Isola Sacra Nettuno | > 
ZONE stia TOTALI 
Maccarene Padiglioni Torre Fogliano 
!  Tonn, Tonn. Tonn. 
| i | 
DEMANIO MARITTIMO DISPONIBILE? A i | i 
Titolo inferiore al 5 per cento. . . SSEOTI 3.980 | 2.040 p 7.095 f 
» fra il 5 e il 10 per cento . . . ... | 11740 È 850 | 9.175 | 
» superiore al 10 per cento. . . . . . . 39.040 ; - ‘16.885 
: LA 1 2 ESE 
Totali . . . . . tonn.! 54.760, 2.890 . 82.625! | 89.775 
Titolo medio. . 3 | 10,0 % | 8,4%, | 7,9% | 9,6% 
DEMANIO MARITTIMO VINCOLATO: ' È 
Titolo inferiore al 5 per®cento. . . . . Sei 365 2.025 = 
» fra il 5 e il 10 per cento . . . ... 1.350 i 7.615 _ 
» superiore al 10 per cento. . . . . . . 625 i 18.995 
: a SS: 
Totali . . . . . tonn. 2.540 28.635 ! - 26.175 
Titolo medio... . . © 62% | 10,0% a 90%, 
PhoPRIETÀ PRIVATA: DEA) Î 
Titolo inferiore al 5 per cento... .....1 5.780 6.195 
» fra il 5 e il 10 per cento. . . |... 13.375 16.955 | 
» superiore al 10 per cento... . . . | 49.810 9.970. 
Totali . . . . . tonn. | 65.465 208.250 | 88.120? > 800.885 
Titolo medio... . .; 10,0%, 67% 0 67%! 7,8% 
| 
| 
Tratti intermedi della spiaggia . . . . iu - - i 4800 
Titolo medio. . . tn =; —_ = 4,0% 
e ———— e — O" 
Quantità totali. . CIBI GGORO 9, tonn. | 125.765 234.275 i 65.745 430.085 
l'itolo medio... .. | 9,6% 68% 8,4% 7,6% 
Ì 
Scandagli subacquei antistanti alle zone più 
rioche . . . pae nai ei ein GA nata eat 48082 8.912 9.650 62.194 
Titolo medio . . . . . | 5,0% 40%, 5,89, 5,0% 


1 Comprese tonn. 21.650 nella zona del Poligono di Artiglieria di Nettuno. 
2 Comprese tonn. 28.680 nella zona del Poligono di Artiglieria di Nettuno. 


——_________ _——_TTTCC_ ___ 
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La quantità totale di magnetite che venne valutata nelle tre zone scandagliate, si 
può dunque considerare di circa tonn. 430.000, delle quali 90.000 nel demanio marittimo 
disponibile, 26.000 nel demanio marittimo vincolate e 310.000 nella proprietà pri- 
vata adiacente e 4000 nei tratti intermedî; come media generale, le zone con ricchezza 
sup<riore al 10 % possono dare un quantitativo di magnetite che rappresenta il 44 % 
di quello investigato, quelle con ricchezza fra il 10 e il 5 % possono dare il 41 % è 
quelle con ricchezza inferiore al 5 % possono dare il 15 %. 

La quantità di magnetite risultante da assaggi metodici eseguiti lungo le zone di 
demanio marittimo esaminate è, dunque, assai esigua in confronto di quella che era 
stata prevista da alcuni industriali;' si presenta tuttavia in alcune plaghe abbastanza 
‘concentrata e di facile estrazione per poter costituire una modesta risorsa industriale. 

La quantità di minerale contenuta nelle zone investigate di proprietà privata, pur 
essendo maggiore di quella ‘esistente nel demanio marittimo, agli effetti industriali non 
si può ritenere neppure essa ingente ed è inoltre suddivisa ed irregolare; quindi non 
sembra possa costituire una risorsa immediatamente utilizzabile per gli scopi bellici. 

I risultati degli scandagli subacquei poi starebbero a dimostrare che anche in cor- 
rispondenza ai tratti di spiaggia più ricchi in magnetite, contrariamente a quanto 
da alcuni industriali si riteneva, non vi sono nel fondo sabbie con tenore in magnetite 
che lascino sperare la possibilità di uno sfruttamento industriale. 

D'altra parte l’Istituto Centrale di Meteorologia e Geodinamica, fornì cortese- 
mente dei dati sulle condizioni del mare, rilevati dagli osservatori del litorale laziale, 


dai quali si desume che le giornate di mare mosso nei tratti aperti possono superare - 


nell’anno anche il centinaio, ciò che praticamente porterebbe una notevole limitazione 
negli scavi mediante galleggianti. 


so * - 


; c) TRIVELLAZIONI. — Per avere un indizio sulla potenza dei depositi sabbiosi di 
spiaggia, si eseguirono alcuni assaggi con trivellazioni; nei pressi dell’abitato di Ladi- 
spoli in proprietà del principe Odescalchi sono stati eseguiti tre sondaggi, rispetti- 
vamente a m. 30,80 e 100 del mare. In tutti e tre la trivella lavorò prima nelle sabbie 
e poi in una argilla alluvionale di color brunastro, talora nerastra per sostanze carbo- 
niose e contenente resti di molluschi terrestri. 

Dai fori praticati, risulta chiaramente che la formazione sabbiosa si va assotti- 
gliando dentro terra; infatti a 100 m. dal mare il suo spessore è ridotto a solo mezzo 


. 


metro, e a 150 m. non v’è più alcuna traccia di sabbia. Altrettanto avviene per il 


deposito argilloso; questo col 3° foro fu attraversato per 5 metri circa; ma a poca di- 
stanza dalla zona trivellata già affiorano i sottostanti tufi calcarei conchigliari del 
Pliocene. Si mette in rilievo questo fatto perchè sarebbe vano sperare di incontrare 
di nuovo le sabbie sotto le argille. 

Il 1° foro fu arrestato a 3 m. perchè la forza ascensionale dell’acqua impediva 
alla trivella l’estrazione della sabbia. Il 2° incontrò l’argilla a 2 m., mentre il 8° l’in- 
contrò a soli m. 0,50. 


1 Nella Nota dell'ing. E. UGoLINI e del Dr. A. Casini. Le ferriere del l'irreno la quantità era valu. 
tata a 9.000.000 di tonn. 
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L'esame dei campioni prelevati dai tre fori ha rivelato che la percentuale media 
della ‘magnetite è di circa il 9 %, in quelli prelevati fino a 1 m. di profondità; verso 
i 2 m., la percentuale si riduce al 2°, e a 3 m. appena al 0,5 % (s'intende in peso), 

Come si sa, la pianeggiante e paludosa Isola Sacra costituisce il delta del Tevere 
e si è formata coi materiali in prevalenza sabbiosi. trasportati dal fiume, accumulati 
dal moto ondoso; fra questi abbondano i materiali di origine endogena e quindi anche 
la magnetite. Poichè è noto che l'Isola Sacra si è fornita in epoca storica, era prevedi- 
bile che quivi la formazione sabbiosa avesse una potenza cospicua. È 

Allo scopo di verificarlo venne praticato un sondaggio presso Fiumicino a circa 
100 metri dalla rotabile Fiumicino-Ostia e a chil. 2 14 dal mare in linea retta. 

La trivella lavorò sempre nelle sabbie fino a 4 m. di profondità, arrestandosi a 

tale quota per l’impedimento causato dal grande afflusso di acqua saliente lungo i tubi 
del foro. x " 
I campioni prelevati hanno dato scarse percentuali di magnetite; solo a m. 2,50 
fu incontrato uno strato abbastanza rieco di potenza inferiore però ai 20 cm., in cui la 
magnetite si trova nelle proporzioni del 12 %. I campioni prelevati oltre i 3 m. hanno 
dato risultati del tutto negativi. 

Le ricerche eseguite, sembrano sufticienti per dedurre che in profondità le sabbie 
non presentano un particolare arricchimento in magnetite. per cui, agli effetti della va- 
lutazione dell’entità del giacimento, si ritiene che il criterio di considerare una potenza 
coltivabile di sabbia non superiore a m. 1,50, corrisponda abbastanza bene alla realtà. 
Naturalmente per risolvere in modo sicuro il problema sarebbero necessarie numerose 
altre trivellazioni nel territorio dell'Isola Sacra, sulla sinistra del Tevere tra Ostia e 
il mare, che però esorbitano dalla natura di queste indagini sommarie. 

LI 


‘x 


Rilievo sommario sugli altri giacimenti delle spiaggie italiane. 


4) SPIAGGIA TIRRENA TRA GAETA E AGROPOLI, — Il prof. Mario Picotti ha con- 
tinuato, per conto della Ofticina Clerici di Genova, le indagini sul contenuto in ma- 
gnetite nelle sabbie dielle spiaggie tirrene tra Gaeta e Agropoli nei mesi di aprile e mag- 
gio 1917, seguendo i criteri adottati nello studio delle spiaggie laziali, ed un rilievo 
sommario delle spiaggie della Sardegna e della Sicilia. Il sunnominato Professore ci 
ha comunicato i risultati delle sue ricerche, autorizzandone la pubblicazione e qui 
riassumiamo brevemente la sua relazione. 

In generale venne riscontrata la magnetite nei tratti di spiaggia che corrispondono 
a zone vul®aniche e particolarmente trachitiche (vulcano di Roccamonfina, gruppo dei 
lampi Flegrei), mentre scarseggia nel golfo di Napoli, dove le lave basaltiche del Ve- 
suvio, sia per il minor contenuto’ in magnetite, come sopratutto per la maggior com- 
pattezza, non danno luogo a sabbie molto ricche di magnetite, come a tutta prima si 
potrebbe credere e come del resto accade per le spiaggie dello stretto di Messina in cor 
rispondenza all'Etna. Per il tratto Salerno-Agropoli, ove nell’interno mancano i mas- 
sicci vulcanici, la magnetite che si trova nella sabbie deve esservi trasportata dal mare 
0 forse anche provenire dal dilavamento di qualche deposito superficiale di tufi vul- 
camici preesistenti all’epoca attuale, 


. 
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Fra Gaeta e Bagnoli troviamo un primo arricchimento in magnetite, in corri- 
spondenza alla foce del Garigliano, che comprende nel suo bacino imbrifero buona 
parte del vulcano di Roccamonfina. In questa zona, i frequenti affioramenti di lenti- 
celle di magnetite e il contenuto rilevante di alcuni tratti, dimostrano all’evidenza. - 
che le acque del fiume trasportano le sabbie ferrifere, poichè risalendo il fiume stesso 
per oltre 2 km. si nota sempre la. caratteristica formazione delle lenticelle. Notevole 
fu un campione prelevato a 200 metri a Sud della Torre di Puntafiume, che rivelò 
all'esame un contenuto in magnetite del 70 %. 

Una seconda zona di arricchimento si ha alla foce del Volturno; anche questo tiume 
attraversa nel suo corso un bacino in gran parte coperto da tufi del vulcano di Rocca- 
monfina. Un campione prelevato dalla riva destra del fiume, a 500 m. dal mare, presentò 
il 53 % di magnetite. ì : 

Anche in corrispondenza ai Campi Flegrei, da Baja a Posillipo-Capo, si ha qualche 
concentramento di magnetite, ma però di limitata importagza. Un breve tratto di 
spiaggia costituita da sabbia bruna si nota a Bagnoli in corrispondenza all’emissario 
del lago di Agnano. Un campione ivi raccolto diede V'11 %-di magnetite. 

La quantità di magnetite esistente in questo tratto di spiaggia, da Gaeta a Ba- 
gnoli, viene dal prof. Picotti valutata ad oltre 250 mila tonnellate, di cui però solo 
poco più di 150 mila sarebbero contenute in sabbie aventi un tenore medio superiore 
al 5% e tali, quindi, da potersi ritenere industrialmente sfruttabili. 

Da Capo Posillipo alla ‘penisola Sorrentina, la spiaggia manca o è brevissima e 
il tenore in magnetite è assai basso (inferiore al 3 °) per le ragioni sopra accennate. 

Delle isole del Golfo di Napoli venne visitata Ischia, di cui erano noti i giacimenti 
di sabbie ferrifere; questi sono poco importanti per estensione, essendo le coste del- 
l'isola molto ripide, ma presentano elevate percentuali in magnetite. A Casamicciola 
marina vi è un tratto di spiaggia con una sabbia grigia, quasi vetrosa all'aspetto, che 
presenta in qualche punto concentrazioni di magnetite fino al 60 %. 

Dei piccoli depositi di sabbia situati tra Casamicciola e Forio venne preso un cam- 
pione che diede il 21 %, mentre un saggio tra Ischia e Bagni conteneva il 38 %. 

La sabbia proviene dal tufo del Monte Epomeo, che costituisce l’isola; sulle pen- 
dici di esso l’azione meccanica delle onde agisce facilmente. essendo costituite da tufi 
molto friabili. . 

La quantità di magnetite disponibile a Ischia venne valutata a circa 11 mila ton- 
nellate. È ì 

La spiaggia tirrena, interrotta dalla penisola sorrentina, riprende a Salerno: di 
qui ad Agropoli si nota quasi costantemente la presenza della magnetite che, come si 
è detto, deve esservi stata trasportata dal mare, data la natura geologica del bacino 
imbrifero dei diversi corsi d’acqua; infatti il loro letto risalito per qualche tratto si 
mostrò completamente sterile. x 

Notevoli sono alcuni concentramenti presso Salerno; un campione a circa 600 metri 
dal fiume Irno diede il 31 % in magnetite ed uno sotto la duna a 700-800 m. dall’Irno 
il 75%. 

Un'altro campione col 35 % si ebbe presso i] secondo casale tra il canale della ho- 
nifica e la foce del Sele. , 

Complessivamente da Salerno ad Agropoli vennero cubate circa 165 mila tonnel-” 
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late di magnetite di cui solo 90 mila circa sarebbero contenute in sabbie aventi un 
tenore medio superiore al 5 %. 

Si conclude quindi, che anche le sabbie delle spiaggie campane, pur presentando 
notevoli concentramenti di magnetite, non sarebbero suscettibili di uno sfruttamento 
industriale più di quanto abbiamo veduto poter essere i giacimenti delle spiaggie 
laziali. 


*** 


b) SPIAGGIE DELLA SICILIA. — Nessuna notizia bibliogratica si è potuta trovare 
sulla esistenza di sabbie ferrifere in Sicilia. Solo lungo le spiaggie orientali dell’isola 
si hanno sabbie con traccie di magnetite in corrispondenza ad un cospicuo sviluppo di 
roccie vulcaniche. 5 7 

I limiti delle falde etnee sono segnati a nord dal fiume di Alcantara ed a Sud dal 
fiume Simeto, i quali ricevono buona parte delle loro acque dai declivi del vulcano 
siculo. Le foci di questi fiumi vennero pertanto esaminate, per osservare se.le sabbie 
trasportate dalla corrente contengano della magnetite. 

A nord di Catania, la sabbia grossa, di carattere prettamente lavico, è ricoperta 
da uno stratarello di cenere e lapillo quasi nero, dovuto ad una eruzione recente; 
i saggi con la calamita sono stati quasi negativi così alla foce del fiume Alcantara. 
come lungo la spiaggia sino a Riposto, dove ha termine la zona sabbiosa. Un cam- 
pione medio della zona non contiene che traccie. 

La spiaggia riprende a sud'della città di Catania, colla piana omonima, attra- 
versata dal fiume Simeto, il quale a differenza dell’Alcantara, ha dato risultati positivi. 
benchè non rilevanti. Mentre le spiaggie dal poligono di Plaia al Casale Mauro sono 
prive di magnetite. nelle zone successive questa s'incomincia a notare ed aumenta 
lentamente verso la foce. Lo strato ferrifero si nova, come al solito, lungi dal battente, 
nel punto non più tormentato dalle acque. Un campione medio raccolto nel 1° tratto 
verso la foce, diede il 3 % di magnetite, mentre le sabbie dell’estuario ne contengono 
traccie. i 

Un campione raccolto nella zona di massimo arricchimento diede il 45 %. i 

A sud della foce, dopo pochi ettometri, la sabbia diventa sterile e si mantiene tale 
in tutti i brevi tratti di spiaggia del Golfo di Augusta, di Siracusa, di Noto (Avola). 

Qualche sommaria ricerca fu eseguita anche a cura dell’Istituto Sperimentale, 
lungo la costa tra Taormina e Brucoli. Lungo la spiaggia compresa tra il Torrente Mi- 
nissale ed il Torrente Forche, i campioni di sabbia prelevati hanno dato debolissime 
traccie di magnetite, così quelli raccolti lungo il fiume Demone ed il Torrente Por- 
cherie, e lungo la costa tra Porto Brucoli e Capo Campo Malato. 

Questa scarsità di magnetite nelle sabbie delle spiaggie siciliane è dovuta special- 
mente al fatto che le lave dell'Etna e dei monti Iblei sono molto compatte .e resi- 
stenti all’azione degradatrice degli agenti esterni. 


*** 


©) SPIAGGIE DELLA SARDEGNA. — L'esistenza di vaste zone costituite da terreni 
di origine vulcanica, specialmente lungo la costa occidentale della Sardegna, aveva 
fatto supporre che lungo le spiagge dell’isola, si potesse verificare il fenomeno della con- 
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centrazione di magnetite. Simili concentrazioni vennero etfettivamente rintracciate, 
però la quantità di magnetite è così esigua, da non lasciar sperare uno sfruttamento 
industriale; tale scarsezza, benchè la superficie occupata da terreni di origine vulca- 
nica sia molto estesa, si deve al fatto che le roccie sono tutte dure e compatte e non 
- soggette quindi a facile sgretolamento come quelle del Lazio. 

In primo luogo venne esaminata la parte nord-occidentale dell’isola. dove la for- 
mazione vulcanica trovasi in assoluta prevalenza. Tre punti sono di speciale impor- 
tanza per l'esame di queste zone e sono le foci dei fiumi ('oghinas, Temo e Tirso, che 
raccolgono le acque dei terreni vulcanici sopra nominati. 

Il fiume Coghinas forma il confine a nord-est tra la zona trachitica dell'Anglona 
ed i graniti del Gallura. L'esame fatto ha dato ben scarsi risultati: un campione ri- 
velò all’analisi deboli traccie di magnetite; un altro prelevato da una zona più ricca 
diede il 20 %. Le spiagge di Porto Torres presentano tutte, meno brevissimi tratti, 
caratteri miocenici e sono prive di sabbie magnetifere. \ 

A sud di Alghero, si riscontra un breve tratto di spiaggia, alla foce del fiume 
Temo presso Bosa, il quale trasporta delle sabbie che contengono magnetite. Il deposito 
ferrifero è limitato però al breve tratto di spiaggia lungo appena due km. ‘per 50-100 
metri di profondità, dove soltanto alcune zone in vicinanza del R. Toras contengono 
la magnetite in maggior quantità, mentre le sabbie vicine alla foce sono più povere, 
perchè il promontotio del faro di Porto Bosa, situato a sud del fiume, ne impedisce o 
la sedimentazione in vicinanza del fiume stesso. In qualche punto di grande concentra- 
zione si è riscontrato anche il 21 % di magnetite. 

A sud di Bosa la costa scende a picco, senza formazione di spiaggia, che rico- 
mincia nell’Oristanese col torrente Piscinappiu, a nord di Riola. La zona compresa fra 
la Torre de su Pattu e la Torre Scala de Sali, dalle descrizioni sentite dalla gente del 
luogo, dovrebbe contenere piccola quantità di magnetite, cosa molto probabile, perchè 
nelle coste rocciose da Alghero a Santa Caterina d’Oristano vennero ‘osservate dal 
Lamarmora e descritte nelle sue opere sulla Sardegna delle lenti di magnetite, che 
affiorano sul mare. A causa dell'eccessiva incostanza dei tempi, la spiaggia non potè 
venire esaminata. 

Una zona sabbiosa molto vasta è quella del Golfo.di Oristano, nel quale ha foce 
il fiume Tirso, che scorre al margine sud-orientale della regione vulcanica, compresa 
tra Sassari ed Oristano. 

Le sabbie del fiume sono sterili, e così pure quelle del golfo, che specialmente 
nella regione Pompongias acquistano un aspetto fangoso; nè le lave ad Oriente di Ter- 
ralba, nè quelle di Capo Frasca e Capo S. Marco hanno dato Iuogo a sedimenti sabbiosi 
ferriferi nel Golfo Oristanebe. 

A Sud di C. Frasca, la costa è rocciosa e depositi sabbiosi ricompaiono soltanto 
in alcuni tratti delle Isole di S. Pietro e di S. Antioco e del Golfo di Palmas. Le Isole 
citate e il promontorio di Portovesme sono costituite da rocce trachitiche molto dure 
e resistenti all'azione disgregatrice degli agenti atmosferici, talchè non diedero luogo a 
formazioni sedimentarie di magnetite, data anche la bassa percentuale in esse contenuta. 

Esaminate le spiagge di Portovesme, Carloforte, Calasetta, Sant'Antioco, strada 
Sant’Antioco-Palmas Suergia, Golfo di Palmas e le zone sabbiose di Capo Teulada e 
Spartivento, queste non diedero risultati positivi. 
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A sud del masso trachitico di Pula-Sarroch, la spiaggia presenta delle zone con 
sabbie contenenti magnetite in un quantitativo che complessivamente è però insi- 
gnificante. } 

Nel Golfo di Cagliari, le sabbie così ad occidente .come ad oriente della città. 
sono sterili: dei numerosi campioni esaminati, solo uno (S. Margherita-Torre di Cala 
d’Ostia) rivelò il 7 % di magnetite. 5 

La costa orientale sarda ha un carattere quasi esclusivamente roccioso con predu- 
minio del granito e degli schisti cristallini: solo le due limitate zone di Bari Sardo 
(Ogliastra) e Dorgali (Nuoro). comprendono rocce di vulcanismo recente, ma sono co- 
stituite da lave durissime che non danno luogo a giacimenti sabbioso-ferriferi. 

Complessivamente lungo le coste della Sardegna, se venne con frequenza constatata 
nelle sabbie, la presenza della magnetite, questa trovasi però in quantitativi tali, da 
non lasciar pensare a sfruttamenti industriali. La zona più importante è quella di Bosa, 
alla foce del fiume Temo, però anche questa molto limitata. 

Riguardo alla composizione mineralogica delle sabbie della costa sarda, risulta 
da un lavoro del dott. Chelussi! che gli elementi che le formano in'parte, sembrano 
appartenere a rocce anagenitiche e in parte a rocce neovulcaniche, che costituiscono 
per una grande estensione la costa. occidentale della Sardegna. 

In quasi tutte i minerali sono a spigoli arrotondati ed alcuni assumono la forma elis- 
soidale; i più importanti, oltre il ‘quarzo, il feldspato, ecc., della parte che galleggia 
nel liquido densimetrico, sono il granato, la tormalina, la biotite, la muscovite, lo zir- 
cone provenienti con tutta probabilità da rocce anagenitiche; poi, comuni, l’augite 
verde e l’egirina, l’orneblenda basaltica, l’iperstene, l’epidoto, la magnetite, l’ilmenite 
provenienti da rocce neovulcaniche, che formano a sud le isole di S. Pietro e di S. An- 
tioco, e a nord la estesa formazione compresa tra Alghero e Monte Ferru. Il forte arro- 
tondamento dei pirosseni farebbe ritenere più probabile la loro origine da nord piut- 
tostochè dalle indicate isole. i 4 

T campioni di sabbie prelevati nella parte settentrionale dell’isola, secondo lo 
stesso Autore, diedero minerali caratteristici in misura molto scarsa: vi prevalgono i 
- granuli opachi a forte peso specifico, non sempre microscopicamente determinabili; in 
generale o sono minerali colorati profondamente alterati o prodotti ferriferi. 


*oi 


d) SPIAGGIA DEL LITORALE PUGLIESE PRESSO BARLETTA. — Per completare sia 
pure in modo sommario la valutazione delle risorse che possono presentate per l’in-. 
dustria siderurgica questi giacimenti di sabbie magnetiche lungo le nostre spiaggie, l'Isti- 
tuto Sperimentale ritenne d’interesse generale eseguire qualche indagine lungo il lito- 
rale adriatico del Barlettano incaricandone il prof. G. Checchia-Rispoli. 

Oltre al Ludwig che, come si è accennato, fu il primo nel 1874 a richiamare l’at- 
tenzione sulla notevole ricchezza in magnetite di queste sabbie, molto dopo ne hanno 
parlato il Virgilio ? (1900) ed il Sacco * (1911). Recentemente (1911) il Chelussi * ha 


1 Vedi Alcune sabbie marine della Siciliu, in Bollett. Soc. Geoloy. ltal., volume XXXIII, 1914. 

2 Geomorfogenia della Provincia di Bari, Trani, 1900. 

® La Puglia, Schema geologico, in Boll. Soc. Geol. Ital., vol. XXX, 1911. s 

4 Contribuaione alla psammografia dei litorali italiani, I, II, in Bol, Soc. Geol. Ital., vol. XXX, 1011. 
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studiato la composizione mineralogica delle sabbie presso Barletta, insieme con quelle 
di vari punti della costa pugliese a sud del M. Gargano, rilevando in tutte una elevata 
percentuale di magnetite e di ilmenite. i 

Le ricerche di cui si dà cenno sommario si svolsero lungo il tratto di costa com- 
presa tra la foce Carmisina, a nord di Margherita di Savoia e Trani, per una lunghezza 
di oltre 30 km. ; 

La regione esplorata è in gran parte pianeggiante e qua e là paludosa, special- 
mente verso l'Ofanto: geologicamente questa è costituita dai depositi alluvionali del 
l'Ofanto che formano anche un piccolo delta con la punta rivolta a sud-est. Al di là 
di Barletta, la fisionomia della costa cambia profondamente: questa, in luogo di essere 
larga e piatta. è strettissima ed alta sul mare, irta di punte e di frastagliature, in rap- 
porto alla sua origine dovuta al fratturamento del tavolato calcareo delle Murge. 
Poichè le piene dell'Ofanto non sono tali da interrire la costa, questa si conserva nella 
sua caratteristica forma originale. Per tale ragione non si formano depositi di una qual- 
che importanza lungo quel litorale, che si conserva con la stessa configurazione sino 
al Capo Leuca; è noto per altro che le sabbie a magnetite, trasportate dalla corrente 
litoranea discendente, si ritrovano sino a Bari ed oltre. 

Tl tratto di costa degno di riguardo per lo sviluppo delle sabbie ferruginose è com- 
preso tra Margherita di Savoja e Barletta, ove esse formano 'un deposito quasi continuo 
con punti di maggiore arricchimento in magnetite' alternanti con altri meno ricchi. 
Le più notevoli concentrazioni si hanno a destra e a sinistra del delta, con una 
progressiva diminuzione del minerale a mano a mano che ci allontaniamo dalla foce 
del fiume. 

Per quanto la magnetite si rinvenga anche a notevole distanza dalla costa (circa 
1 km.) nei terreni alluvionali-marini, ora intensamente coltivati. le ricerche eseguite 
furono limitate alla zona costiera, che è incolta, per una larghezza di circa 50 m. in 
media. Del pari furono tralasciati i tratti paludosi adiacenti al fiume, ove sono state 
pure constatate tracce di magnetite. 

Le zone riconosciute di massimo arricchimento sono quattro. La più grande in 
superficie è quella a destra dell’Otanto che si ertende per tre chilometri andando dalla 
foce del fiume verso Barletta ed è larga circa 50 m. A sinistra del fiume vengono indi- 
cate altre tre zone di arricchimento alternanti con altre più povere. La 1* lunga un 
chilometro e larga 10 m., si estende dalla punta sinistra del delta verso Margherita di 
Savoja. La 2% larga come la prima. è lunga circa mezzo chilometro e si trova a mezzo 
chilometro a sud di Margherita di Savoja. La 3% larga 10 m. in media e lunga 1 km. si 
trova a nord di questa città. . 

Quanto alla composizione mineralogica in un campione di sabbia prelevato presso 
Barletta, l’analisi ha rilevato, oltre alla magnetite ed all'ilmenite, l'augite, l'orne- 
blenda, il pleonasto, il granato melanite, l’oligisto, il zircone, il granato roseo, il quarzo, 
la calcite ed alcuni elementi che a causa della geminazione si possono riferire a feldspati. 
Eccetto lo zircone ed il granato roseo, tutti gli altri minerali furono riscontrati anche in 
un campione di sabbia prelevato lungo il letto dell'Ofanto a 50 km. dalla sua foce. 
Ciò indica indubbiamente la identica genesi dei minerali, che provengono dal disfaci- 
mento delle rocce del Vulture e che poi sono dall’Ofanto trasportati al mare. 

Segnendo. le norme adottate per gli scandagli già ‘eseguiti si è fatto un calcolo ap- 
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prossimativo del minerale contenuto nelle quattro zone, le sole utilizzabili, e si sono ot- 
tenuti i seguenti risultati: 


1° Zona circa: tonnellate 12.000 di magnetite 


va » 3 7.100 » 
z 3a » » 6.800 DI 
4a » » 4.200 » 


Totale tonnellate 30.100 "» 


Si avrebbe in tutto un totale di circa 530.000 tonnellate di magnetite corrispon- 
denti a circa 20.000 tonnellate di ferro. 


Conclusioni. 


Dallo studio particolareggiato delle sabbie ferrifere delle spiaggie laziali e dall'esame 
sommario di quelle di tutte le altre spiaggie italiane si è dedotta l'esistenza di oltre 
seicentomila tonnellate di magnetite di cui meno di 500 mila SArEDbero contenute in 
sabbie con tenore superiore al 5 % in magnetite. i 

Queste cifre sono ben piccole se si confrontano con quelle dalia grandi miniere di 
ferro e se si considera che una parte di questi depositi di spiaggia non potrebbero ve- 
nire sfruttati perchè compresi in zone appartenenti al demanio marittimo vincolato; 
tuttavia data l'urgente richiesta di minerale per parte delle industrie siderurgiche nel 
momento attuale, sembra che questa risorsa, per quanto piccola, non debba essere tra- 
scurata, ed anzi è da augurarsi che lo Stato, con impulso illuminato e con efficace 
cooperazione, faciliti la via a quelle iniziative industriali che diano affidamento di po- 
terne attuare un razionale sfruttamento presentando un serio programma per ‘la im- 
mediata utilizzazione. . 

Gli accertamenti minerari che la Commissione nominata dal Ministero dei Tra- 
sporti provvide a fare lungo la spiaggia laziale, valendosi degli Istituti statali già 
organizzati per tali ricerche d’indole industriale, e le sommarie indagini che l’Istituto 
Sperimentale delle Ferrovie dello Stato fece in seguito eseguire sulle altre coste ita- 
liane, si spera che possano riuscire utili all'industria, fornendo il mezzo di commisurare 
i futuri progetti alla effettiva entità dei giacimenti da sfruttarsi ed evitare all’atto 
pratico gravi disillusioni. 


iS) 
i x 
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L’ingerenza governativa 


sulle ferrovie degli Stati Uniti del Nordamerica, e le tariffe 


(Nota redatta dall'ing. LUDOVICO BELMONTE del Servizio Commercinle). 


I. 
Dalle origini al 1887 - L’ingerenza degli Stati. 


l'antipatia propria alla razza anglo -sassone per tutto ciò che sa di regolamentazione, 
il marcato spirito d'iniziativa dei discendenti dagli intolleranti puritani, le condizioni 
geografiche dello esteso territorio tormante oggi la Federazione degli Stati Uniti, contri- 
buirono potentemente al rapidissimo sviluppo colà delle strade ferrate, mettendole al ri- 
paro, fin dal l'inizio. da tutti gli ostacoli che ebhero ad incontrare sul loro cammino negli 
altri paesi. 

Per principio costituzionale politico il governo federale si astenne, fino al 1887, da 
qualsiasi atto di giurisdizione sulle ferrovie. rispettando le prerogative degli Stati, da cui 
le società ferroviarie, quali persone giuridiche. tuttora esclusivamente dipendono; e 
benchè la maggior parte di esse, al giorno d'oggi, stendano le loro linee sul territorio 
di parecchi Stati, ogni linea è sottomessa, per quanto non è disposto dalle leggi federali, 
alle leggi detto Stato traversato, per tutta la parte giacente sul suo territorio. 

Questa dipendenza da una duplice sovranità regolatrice è uno degli aspetti caratte- 
ristici del sistema ferroviario in esame: conseguenza, beninteso, della costituzione poli- 
tica degli Stati Uniti, e comune ad altre forme di-attività sociale soggette a disciplina di 
governo. Fino al 1887 non vi fu che una sola eccezione, se pur così si può chiamare, 
alla regola, con la concessione diretta, da parte del governo federale, delle linee destinate 
ad unire la vallata del Mississippi alla costa del Pacifico. L'eccezione era giustificata ' 
da circostanze di alto valore politico, specie durante e dopo la guerra di secessione, il 
cui esito tanto contribuì a rafforzare l’accentramento federale, di costituire cioè, me- 
diante le ferrovie, come il primo atto della presa di possesso dell’incivilimento sugli 
estesi territori occidentali dell’Unione. Eppure l’atto di concessione di queste linee, 
colle sterminate attribuzioni di suolo alle società, per la maggior parte giacente su ter- 
ritori non ancora ammessi al grado di Stati, espressamente stipula che le linee sarebbero. 
in avvenire, soggette alle particolari leggi degli Stati che s’andrebbero costituendo. 


Un altro caratteristico aspetto è che l'atto legislativo che dà luogo ad un'impresa 
* ferroviaria non ha per oggetto il riconoscimento del suo scopo di pubblica utilità, con- 
statato coll'espletamento d’una determinata procedura, ma solo il riconoscimento 
della intenzione di destinare la sua attività a pubblico uso. Ne segue che una concessione 


1 LavaINNE et PonPAReN. Les ehemine de Jer en Amérique. 
. 
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(charter) esclude qualsiasi idea di privilegio. di monopolio, ed ha più il carattere d'una 
- autorizzazione, d'un permesso, che d'una concessione nel senso europeo della parola, 
d’ordinario implicante anche un contratto fra Stato e società, con diritti ed oneri bilate- 
rali. Queste non ricevono, come da noi, una delegazione di poteri, da parte della sovra- 
nità, per esercitare temporaneamente certi diritti, in luogo e sotto il controllo della me- 
desima, ma solo ricevono dallo Stato una specie d’investitura, ed una indipendenza 
presso che assoluta; tanto che hanno, per lungo tempo, potuto sostenere che dal punto 
di vista giuridico esse non differivano da qualunque altra persona giuridica (corporation) 
sorta per l'esercizio d'una qualsiasi particolare attività. E non deve essere omesso che a 
dar parvenza di fondatezza a questo modo di vedere delle società non erano estranee le 
costituzioni politiche degli Stati, i cui parlamenti non sempre si mostrarono. nel rico- 
noscerle, troppo gelosi custodi del pubblico interesse.’ 

Sostenevano difatti ch'esse erano private imprese esercitanti il mestiere di vettu- 
rale, e che l'ammontare della remunerazione per servizi resi doveva essere fissato per 
accordo espresso o tacito, coll’utente, senza intervento dello Ntato, conformemente 
a} principî costantemente sostenuti dagli americani, che cioè i prezzi delle merci e dei 
servizi devono esser fissati, almeno nelle relazioni private, dalle leggi naturali del libero 
commercio, e cioè dalla libera contrattazione su mercato libero.* 

D'altra parte la destinazione della ferrovia a pubblico uso, se conferisce all esercente 
parecchi diritti, principalissimo quello della espropriazione, lo espone; conformemente 
al diritto consuetudinario inglese (common law) trapiantato in America,° a vedersi im- 
porre, a qualunque epoca, per diritto d’imperio nuovi obblighi dai poteri pubblici, quali 
si siano le stipulazioni dell'atto primitivo. j 

La storia delle ferrovie americane fino al 1887, quanto alla regolazione governativa, 
è la storia della lotta fra queste due tendenze, terminata col trionfo di quest'ultima. 


Secondo i principî tradizionali di diritto, anche in America, prima dell’avvento 
delle ferrovie si riconoscevano due forme di persone giuridiche (corporatione). Le persone 
giuridiche private, associazioni a scopo di esercitare intraprese proprie ‘agli individui, 
come la fabbricazione delle merci ed il loro trasporto. Il diritto di proprietà della persona 
giuridica privata risiede in se stessa, ed i suoi membri sono comproprietari delle por- 
zioni indivise della proprietà comune. 

Una persona giuridica pubblica è invece un corpo organizzato per l'esercizio d'una 
data funzione. I beni su cui tàle persona ha giurisdizione appartengono ai singoli, ma essa 
ha facoltà di esercitare funzioni di governo in loro nome, contrarre debiti, prelevare 
importe, ecc. 

Sorte le strade ferrate e discusso il diritto dello Stato a regolarne l’attività, occorse 
determinare a quale categoria di persone appartenevano le società ferroviarie. E si notò 


1 11 favoritismo e la speculazione hanno buon giuoco quando si richiede una legge speciale per auto- 
rizzare una società a costituirsi. e per accordarle favori e privilegi speciali: imperocchè il parlamento può 
lasciarsi corrompere e non imporre alla società obblighi equivalenti ai vantaggi che le riconosce. De questo 
diritto di creare, società derivano due terzi degli intrighi di corridoio, delle speculazioni, dei favori reciproci. 
delle frodi é delle disonestà. Ford-C'itizen'a manual. citato da G. BRYCE. La Repubblica americana. 

2 A. B. STICKNEY. La situation légale des ('ompagniea de ('hemins de fer. et les bases de leura tarifs au 
point de vue américain, in Bulletin du Congris des Chemina de fer, octobre 1886, 

# Accettato da tutti gli Stati. ad eccezione della Louisiana. 
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che per la conformazione esteriore e pel possesso dei beni si avvicinavano alle persone 
giuridiche private; ma con funzioni e scopi quali si attagliano ‘a. persone giuridiche 
pubbliche. Ed i giuristi americani chiamarono le società ferroviarie persone giuridiche 
quasi pubbliche, Per modo che esse, imperniate in associazioni a scopo di lucro, con esi- 
stenza indefinita ed indipendente quanto al possesso dei beni, esercitano funzioni e pre- 
rogative della sovranità. con licenza della medesima, e sotto riserva del suo controllo. 


‘Questa è oramai la pacifica posizione giuridica delle società ferroviarie degli Stati 
Uniti. Ma per giungere a questo risultato a quali lotte, quali prepotenze. quali ingiustizie 
sia stato necessario assistere, appartiene oramai alla storia.! 

Poichè il controllo dei pubblici poteri sui mezzi di comunicazione (highways) è 
insito, come dicemmo, nella common Zare. e quindi è sempre esistito in principio. Fu ra- 
ramente esercitato dapprima. e ritenuto quasi come una spoliazione; di poi lo fu più 
frequentemente, a misura che la funzione economica. politica e sociale delle ferrovie 
è stata, dallo sviluppo degli Stati dell’ovest, cui tanto contribuirono. viemmeglio messa 
in nce. 

Basti riflettere che al di là del territorio delle antiche colonie le strade ferrate costi- 
tuivano il solo mezzo di comunicazione, e lo sviluppo economico. industriale e demo- 
grafico del paese si compiva seguendo la traccia delle rotaie, da cui naturalmente di- 
pendeva la vita delle comunità. In uno Stato nuovo e poco popoloso, se attraversato o 
raggiunto da una linea ferroviaria, venivano gli emigranti, il valore ‘della proprietà aumen- 
tava. il commercio diveniva più attivo: mentre Se l'asse delle comunicazioni coll’est 
gi spostava, o se la strada ferrata accordava maggiori agevolezze ad un altro distretto. 
il primo veniva abbandonato e decadeva. Il possessore d'una linea principale poteva 
stimolare o diminuire la prosperità di tutta nna popolazione agraria. di una zona mine- 
raria, di mercanti di legname. 

Tuttavia l'utilità del controllo non si cominciò ad apprezzare che più tardi, quando 
le società ed il pubblico, passato il periodo di sovraccitazione durante cui la costruzione 
delle ferrovie aveva ricevuto sviluppo eccessivo, ebbero a preoccuparsi delle conseguenze 
della moltiplicazione inconsiderata. Fino a quest'epoca la legislazione ferroviaria s'era 
sopratutto preccecupata di accrescere le comunicazioni ferroviarie; era stata emanata dal 
punto di vista dell’azionista. D'ora innanzi sarà compita nell’interesse del consumatore. 


Per limitare il nostro studio alle tariffe, è bene ricordare che antiche concessioni 
prevedevano un limite massimo pei prezzi di trasporto, ed altre, specie negli Stati 
- dell'est, davano sì, alle società, mano libera di fissare i loro prezzi, ma a condizione di corri- 
spondere al capitale profitti non superiori ad un certo limite. Ma la prima clausola non 
ebbe maggior valore della determinazione del tasso legale dell’interesse; e l'altra veniva 
facilmente elusa dalle società con la nota pratica dell’inflazione del capitale (rvatering). 
Fu la crisi cominciata nel 1870 che aprì gli gechi al pubblico. La diminuzione dei 
trasporti, sentita in ragione della pluralità delle linee concorrenti, metteva in contrasto 
una quantità d’interessi, poichè portava le società a farsi una concorrenza minosa in 


1 In proposito possono essere consultati con profitto: €. F. Apa m», Railroade. their origin and problems; 
A. T. Hapimy. Railroad transportation, ite hietory, ite laws: J. F. HUDsON. The railways and the republie. 
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certe direzioni, e ad indennizzarsi mediante tariffe esagerate là ove non temevano com- 
petitori. In difetto di accordi fra i vettori si esagerò nell'uso di trattamento disparato. 
Ni reclamava forte negli Stati dell'ovest. I prezzi dei prodotti agricoli, saliti di molto 
durante la guerra di secessione, cadevano. Commercianti, consumatori, e le società fer- 
roviarie stesse erano a disagio, Il malessere divenne acuto, e Vagitazione per una riforma 


ferroviaria irr 


istibile; cosicchè i corpi legislativi degli Stati furono non solo costretti 
ad intervenire frequentemente per legge, ma anche a costituire degli organi, delle Com- 
missioni di controllo! Peraltro il compito e le facoltà loro attribuite differivano sensi- 
bilmente negli Stati dell'est ed in quelli sud-occidentali. 

Nei primi il traftico, benchè diminuito. trovava sufticiente alimento nella densità 
dtella popolazione, nella molteplicità dei prodotti, e nell'assodato sviluppo dell'industrie: 
le società ferroviarie erano interessate a mantenere le simpatie del pubblico: il loro ci 


pitaàle era attinto nella regione. e possedevano in proprio altre attività usufruenti dei 


convenienti prezzi di trasporto. Coloro che possedevano le ferrovie. insomma, e coloro 
che se ne servivano erano le stesse persone. o quanto meno vivevano in stretti rapporti 


personali. Di modo che le società ferroviarie si astennero dall'introdurre/ con brusche 


variazoni di tariffe, un nuovo elemento di disordine negli affari. Qui la soluzione di pro- 


blemi ferroviari poteva affidarsi all'azione d'un’opinione pubblica ben diretta ed illu- 
minata. Le Commissioni di questi Stati ebbero facoltà di inchiesta, ed il loro dovere fu 
«d'informare il pubblico edi avanzar proposte alle società ed ai Parlamenti, e non di 
emanare ordinanze e di assicurarne l'esecuzione. 

Ma negli Stati dell’ovest e del sud. dove la speculazione, per attirare i coloni e met- 
tere in valoreNe terre concesse, aveva intraprese, con l'aiuto di capitale straniero alla 
regione, buon nnimero di linee, il trasporto dei prodotti del suolo era il solo traffico 
redditizio. Le società in possesso delle ferrovie costituivano un gruppo di persone estra- 


nee a coloro che se ne servivano, e per corrispondere ai pesi del capitale sottoposero 


i trasporti alle più alte tariffe possibili, ad eccezione che nei punti soggetti a concor- 
renza. E queste tariffe elevate, disugualmente distribuite, decurtavano le entrate dei col- 
tivatori, già colpiti dal basso prezzo dei cereali. V'era del risentimento qui, verso le 
società. Il pubblico non poteva tenersi pago degli ell'etti della generale opinione, giù 
di fatto impotente, e volle ricorrere alla coercizione. Le Commissioni di questi Stati 
ebbero facoltà di emanare ordinanze e di farle eseguire.” 3 

Le Commissioni ferroviarie dell'est. in sostanza, potevano ispezionare e consigliare; 
quelle del sud e dell'ovest. potevano ispezionare ed ordinare; Je une avevano mandato 
conciliativo, le altre mandato d'imperio. 

Lo Stato di Massachusetts è uno di quelli in cui il controllo statale, rimontante al 
1868, è più antico, e conseguì i migliori sisultati. Tuttavia un controllo non poteva eser- 


citarsi che in condizioni assai svantaggiose, poichè le Commissioni statali che ne erano 


e ne sono incaricate, spesso elettive, sempre soggette alle vicissitudini della politica, 


1 Alla fine del 1879 esistevano Commissioni di controllo ferroviario negli Stati del Maine, Now-Hampshire, 


Massachussetts, Riode-Island, Connecticut, Virginia. Carolina del Sud. Ohio, Michigan, Iinols, Wisconsin, 


Minnesota: Jo Missouri. California Geo 


2 


gli Stati di Wiscousin. Jowa, Minnesota” ed JIlinois si ebbero quelle estese agitazioni conosciute 


ntervento del Congresso federale e dei corpi legi- 


sotto il nome di Grangere Morement, dirette a provocare 1° 


slativi degli Stati contro le tariffe preferenziali (discriminotion) e le tariîfe esageratamente alte (erforgion) 
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con attribuzioni non sempre ben definite, sono lontane dall'esercitare sulle potenti orga- 
nizzazioni ferroviarie un'azione, paragonabile a quella seguita sul continente europeo. 
mediante un corpo di funzionari specializzati. inquadrati in uma gerarchia diretta ad 
assicurare permanenza ed unità di controllo, ed incaricati di fare osservare regolamenti 
precisi e particolareggiati.! ; 

Non si può mettere in dubbio ché i principî, cui s'ispirarono le leggi statali che 
ne seguirono, fossero sani e giusti in se stessi, Ma il tentativo di legiferare in pro degli 


speditori; senza tener conto degli azionisti, era un errore come quello precedente di le- 


giferare per le società. senza tener conto dei consumatori. 

Come suole accadere si andò al di là del segno. e furono stabiliti prezzi massimi 
inferiori al costo di produzione anche per prestazioni estranee al trasporto. sol perchè 
offerte dalle società ferroviarie. . 

Le leggi, attaccate di incostituzionalità, furono confermate dalla Suprema Corte fe- 
derale. sotto la common fere inglese, che permette di regolare l'uso della proprietà pri- 


vata dal momento che può influire sul pubblico interesse. 


Dipoi lo spirito conciliativo portato dai commissari di controllo incaricati dell’appli- 


cazione delle nuove leggi, il consenso delle societa a togliere dalle toro tariffe le dispo- 


sizioni più vessatorie, abbassamento graduale dei prezzi per ell'etto di economie nelle 
spese di esercizio, una opinione pubblica meglio illuminata, e più che altro, la ripresi 
degli affari, tutto concorse a disinteressare le popolazioni dalla rigorosa applicazione 
delle leggi sulle tariffe, ed anche a far arenare il primo tentativo di legislazione ferroviaria 
federale. Ma il fermento popolare putroppo servì a legislatori poco serupolosi che, se 
non avevano speciali agevolezze da una società ferroviaria la ricattavano proponendo 


qualche legge a suo danno.” 


A spiegar questo secondo movimento legislativo, diremo così, unilaterale, è d'uopo 


tener presenti parecchi fatti. In primo luogo il carattere del governo federale sovrap- 


posto e collaterale governi degli Stati, permette a questi ultimi la più grande libertà 
sulle materie dalla Costituzione non attribuite all'attività legislativa dell’Unione. Una 


certa instabilità nelle leggi degli Stati è così possibile senza gravi e generali inconvenienti: 


1 Le attribuzioni della Commissione ferroviaria. del Massachusetts. i eni membri sono. nominati ogni 


jone eser 


‘ 


generale del IST: + La Commi 


anno dal Governatore dello State, furono così definite da una Ley 


citerà controllo su tutte le ferrovie minerà le condizioni in cui sono c sercitate dal punto di vista della 


avvertirà le secietà delle infrazioni alle leggi commesse dai loro im- 


icrale dello Stato. 


sicurezza 


è della comodità del pubbli 


piegnti e. se le infrazioni continiamo. de deferità al procuratore gs 


Seznalcrà le riparazioni necessarie agli impi; nti fissi ed al materiale rotabile e nelle stazioni: i cambiamenti 


negli orari e nelle tariffe: esaminerà i reclami degli enti e dei cittadini. e li trasmetterà alle società. colle sue 


osservazioni, 


Eseguirà inchieste su tutti gli accidenti: potrà richicdere alle società tutti gli schiarimenti di cui neces 


sitasse, sull'esercizio. i contratti ele operazioni di ogni genere, e prescrivere loro un modo di tenuta dei conti. 


uniforme. Presente)à nn rapperto annide al parlumento sulla situazione di ogni Socie 


Sulla domanda d'un piinero di azionisti sufficiente a rappresentare il quinto del capitale azioni di 


tale obbligazioni, Li Commissione fa ne della situazione 


una società o la stessa: proporzione del ca 


finanziaria della medesima. it cui risultato renderà di pubblica ragione sui giornali cittadini. Potrà in ogni mo- 
mento aver comunicazione dell'elenco degli azionisti. 


Nar 


gata dalle soeletà ferroviarie dello Stato. che sopporteranno ciascuna una parte degli stipendi 


d pi 


«dei commiss Jimente ai prodotti lordi 


2 G. BixcE, op. cit. $ 


proporzio 
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anzi, in un’certo senso, trattandosi di nuclei sociali allora in formazione, con un tal 
quale vantaggio di esperimento. i ; i 

In secondo luogo il grande sviluppo assunto dalle società a responsabilità limitata, 
sullo scorcio del secolo passato, faceva ombra ai sentimenti egualitari del popolo ame- 
ricano. Non era da ammettersi che esse, esercitando ferrovie, gestissero i loro affari 
senza controllo, nel timore che un giorno divenissero cotanto forti da non permetterne 
più l’istituzione di alcuno. Non vedendo dei limiti alla loro potenza le considerò con un 
senso di vaga inquietudine, tradotto in una legislazione malintesa. 

‘Inoltre v'era lo stato stesso della legislazione, basata sulla concorrenza quale onni- 
potente mezzo a mantenere il commercio ubbidiente alle sue leggi naturali, epperò proi- 
bente qualsiasi accordo, diretto a regolarne il giuoco, come diretto invece a restrin- 
gere il commercio ed a stabilire monopoli. La teoria ricardiana, che informava questo 
pregiudizio, si mostrava fallace, applicata alle industrie richiedenti una larga immo- 
bilizzazione di capitale, godenti quindi, fino ad una certa misura, d’un monopolio di 
fatto, e per le quali può esser conveniente produrre al di sotto del costo piuttosto che 
non produrre del tutto. Ora la concorrenza senza freni porta al fallimento od agli’ ac- 
cordi. Non poche società erano finite in mano ai curatori giudiziari (receivers), e per le 
sopravviventi eludere le leggi, accordandosi, costituiva una necessità. L'effetto delle leggi 
sicéhè fu quello che si verifica sempre e dappertutto quando tentano d’impedire ciò ch'è 
necessario. Ne impediscono sì l'avvento dei benefici, senza riuscire ad ostacolarne i danni. 

Gli accordi segreti presero il posto di quelli controllabili, incoraggiando gli ammini- 
stratori delle ferrovie alla politica egoistica cieca ed arbitraria delle tariffe preferenziali. 


Con un atto del ('ongresso del 1866 le ferrovie furono autorizzate ad aggrupparsi 
per formare linee dirette (trunk lines) da uno Stato all’altro, ad organizzare, come di- 
remmo oggi. servizi cumulativi per viaggiatori e merci (cooperatire fast lines). 

La lotta si accentuò fra i sistemi che così nacquero in concorrenza fra loro. Il traf- 
fico che ne era oggetto in massima parte consisteva nei raccolti e nei prodotti dell’ampia 
valle del Mississippi, trasportati in Europa attraverso i porti dell'Atlantico. Si ricorse 
ad ogni mezzo, confessabile o non, pur di attirare la clientela. Impegnandosi in pra- 
tiche sleali le ferrovie erano danneggiate almeno quanto, il pubblico. Cosicchè le società 
si sforzarono di por termine a questo stato «li cose mediante accordi circa l’uniformità 
dei prezzi di trasporto, accordi che furono qualificati d’onore (gentlemen’s agreements), 
forse perchè non oggetto di contratti. Ma l'avidità di guadagno, le pressioni dei centri 
favoriti e di grossi clienti furono più forte movente che gl’'impegni sulla parola. Allora 
s'immaginò di conseguire una certa fissità nei prezzi di trasporto con quelle combinazioni, 
conosciute sotto il nome di pools, consistenti nell’attribuire a ciascuna linea concorrente 
una certa percentuale del traffico soggetto a concorrenza, sulla base della quantità tra- 
sportata (tonnage pool) o dei prodotti (money pool). Il primo accordo di questo genere 
fu concluso nel 1870 dalle linee colleganti Chicago ad Omaha. Le ferrovie del sud, che 
dopo la guerra civile avevano ripresa la loro attività in condizioni sfavorevoli, firma- 
rono nel 1875 una convenzione simile, redatta dalla mano maestra di Alberto Fink, che 
sembra sia stato il maneggione della Trunk lines association, fondata nel 1877. 

Questi accordi erano invisi al pubblico perchè ritenuti causa dell’altezza dei prezzi, 
della soppressione della concorrenza. dei forti lucri intascati dalle società ferroviarie, 
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delle tariffe di favore. Sta di fatto che gli accordi, se non fecero cessare le ingiuste disparità 
di trattamento, procurarono nondimeno una certa stabilità alle tariffe; ed accentrando 
gl’interessi e la direzione degli affari, colla più approfondita conoscenza dei fenomeni 
permisero da una parte lo sviluppo del traffico. e dall'altra, mediante perfezionamenti 
conseguiti nell’esercizio tecnico, rilevanti economie nel costo di produzione dei trasporti, 
e perciò nei prezzi, chiudendo così l’anello per nuovi aumenti di traffico. 

Nel 1885 il prezzo medio della tonnellata-kmetro era di centesimi 3,41 e cioè era 
non solo il più basso prezzo del mondo, ma al di. sotto del limite che sembrava raggiun- 
gibile, anche in America, qualche anno innanzi.’ L'abbassamento subito dai prezzi di 
trasporto delle merci dal 1870 al 1885 viene calcolato del 35 ©. Gli uomini che dirige- 
vano le ferrovie, fra tanti torti, ebbero il gran merito di abbandonare i vecchi metodi 
di esercizio e di presceglierne altri più conformi alle nuove condizioni del traffico. Mentre 
il traffico, crescendo, adduceva una maggior somma di affari, le amministrazioni ferro- 
viarie divenivano più atte a condurre questo volume di affari a miglior mercato. I bassi ‘ 
prezzi concessi al traffico fruente del materiale altrimenti viaggiante a vuoto (back load- 
ing system), i ribassi pei carichi completi, la maggior cura accordata al traffico locale, 
l'adozione delle classificazioni a valore, fecero sì che si sviluppò un sistema differen- 
ziale di prezzi di trasporto molto remunerativo pur rimanendo compatibile con bassi 
prezzi unitari. Malauguratamente questo sistema differenziale (diserimination) imper- 
niato nell’aforisma charge what the traffic îcill bear ® diede alle ferrovie una potenza pe- 
ricolosa di cui non usarono con -discernimento, volendolo applicare non solo alle merci, 
ma anche ai luoghi ed ai clienti, preferendone alcuri a danno degli altri. Il segreto che 
circondava gli accordi particolari, il monopolio di fatto stabilito dalle società poteva 
solo esser spezzato-dalla legge. Questo era lo scopo finale di tutta l’attività legislativa, in 
fatto di ferrovie, degli Stati dapprima, e poi della Federazione. 

Dal 1878, quando fu presentato per la prima volta alla Camera dei Rappresentanti 
il Bill di Reagan, la quistione è sempre rimasta dinanzi al Congresso. Molti altri progetti 
furono presentati in sua vece, sempre però diretti a far argine ai fatti lamentati. 

Intanto un’èra di alti profitti erasi aperta intorno al 1880. Il capitale di risparmio, 
e quello proveniente dal rimborso del debito pubblico federale. in cerca di reimpiego, 
aprirono nuova via alla speculazione. Dal 1880 al 1882 furono costruiti 46 mila chilometri 
di nuove ferrovie, accrescendo del 34 % la rete esistente, di cui appena un terzo poteva 
ritenersi necessario alla massa dei trasporti. Ne seguì una spaventevole crisi finanziaria 
che portò al fallimento parecchie linee anche produttive per se stesse, e gettò un’enorme 
confusione nella vita pubblica. Le vecchie recriminazioni risorsero più violente, e si 
chiese perfino il sindacato sui conti delle società ferroviarie. La decisione del 1877, 
della suprema Corte federale, dante facoltà agli Stati di regolare le tariffe non solo pel 
traffico interno a ciascuno Stato, ma anche per quello fra Stati, nei limiti del proprio 
territorio fu, nel 1886, riformata e si negò agli Stati ogni autorità a regolare le tariffe del 
traffico fra Stati (Wabash case). Il presidente Cleveland accennò al Congresso la necessità 
di porre un argine agli abusi delle società, e quale compromesso fra il Senato e la Camera 
dei Rappresentanti, che avrebbe voluto misure più radicali, fu approvata la legge 4 feb- 
braio 1887, n. 41.* 


1 Le tariffe viaggiatori comportavano invece prezzi alquanto superiori a quelli europei. 
® Paghi il traffico che meglio può pagare. 
* 3 An act to regulate commerce; Public n. 41, approved 4 febr. 1887. 
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Tre fattori, è doveroso ricordarlo, di cui ora venivano in luce gli effetti benefici, 
tutti tre espressione degli stessi bisogni politico-sociali della nazione, che ora reclamava 
l'intervento del potere federale, avevano spianata la via a questo primo tentativo della 

Inione per regolare le ferrovie: a) l'assorbimento di brevi linee in sistemi ferroviari più 
estesi e più omogenei, ed in seguito fra loro associati allo scopo di unificare î metodi 
contabili nei reciproci rapporti; d) l’opera delle associazioni fra funzionari ferroviari t=n- 
dente alla uniforme soluzione dei problemi dell’esercizio; c) l’azione delle Commissioni 
ferroviarie degli Stati, anch'essa tendente ad una unificazione d’ordine giuridico legale. 

L'indole di questo studio non permette di andare oltre l’accenno dei primi due fat- 
tori. E quanto all’ultimo ci limiteremo a dire che l’ingerenza federale nelle gestioni ferro- 
viarie, inaugurata nel 1887, non ha arinullata, e non poteva annullare l’azione delle Com- 
missioni, che ripetono la loro autorità dai Governi degli Stati. Sarebbe stata incostitu- 
zionale e soggetta, negli effetti, all'annullamento da parte della suprema Corte federale 
una siffatta legge. L'azione federale siccome diretta a regolare il commercio fra Stati e 
coll’estero, concerne le ferrovie in quanto sono mezzi di traffico interstatale. Il traffico 
interno a ciascuno Stato permane soggetto alla regolazione delle singole Commissioni che 
peraltro, al giorno d'oggi, si limitano ad aggiustare le tariffe interne su quelle approvate 
dall'autorità federale. L'opera degli organi statali si riflette invece in massima parte sul- 


l'esercizio tecnico e sull'attività delle società ferroviarie quali enti giuridici e patrimoniali. © 


Nè l'attività legislativa degli Stati si può dire esigua. Le 43 legislazioni che hanno 
avuto sessioni nel 1917 approvarono 140 leggi ferroviarie su 808 progetti presentati! 
Negli ultimi sei anni 605 nuove leggi, uscenti da 4538 progetti di tal genere, si aggiun- 
sero alla già lunga serie. Il solo Stato di Kansas emanò 12 leggi ferroviarie nel 1917. 
Le ‘140 leggi riguardano una ‘grande varietà di-argomenti, anche dei più insignificanti; 
e fra esse 12 si riferiscono ai passaggi a livello, 9 alle comunicazioni fra i binari nelle 
stazioni, 9 all'equipaggiamento dei treni viaggiatori, 14 alle condizioni d'impiego del 
personale, ecc.' ; 

Solo 16 Stati avevano di tali Commissioni nel 1879; nel 1909 erano state create in 
38 Stati, e nel 1917 quarantasei Stati su 48 hanno 47 Commissioni (lo Stato di New York 
ne ha due). Mancano negli Stati di Delaware ed Utah, quest'ultimo essendo per altro 
in via di costituirne una.? È 

Non in tutti gli Stati queste Commissioni sorsero con facoltà da esplicare nel campo 
ferroviario. In molti, sotto il nome di Commissione per pubblici servizi, o per le pubbliche 
utilità, originariamente attendevano ai porti, alla pubblica illuminazione, alle tranvie, 
‘e solo più tardi fu loro data una competenza ferroviaria. Ad ogni modo le ferrovie co- 
stituiscono ora, per tutte le Commissioni, il campo principale di attività che riguarda il 
pubblico. 3 

Delle 47 Commissioni 25 sono nominate dai governatori degli Stati, e 22 sono elette 
dal popolo per periodi da.2 a 10 anni; in trenta Stati i Commissari durano in carica sei 
anni. Le Commissioni sono composte ordinariamente di 3 membri; in qualche Stato sono 
più numerose. Quella del Vyoming è composta del governatore, dell’auditore e del teso- 
riere dello Stato, ex officio. Da un'inchiesta fatta recentemente? risulta che nel 1917 


! Railicay Age Gazette del 12 ottobre 1917. 

2 Gli Stati dell’Unione erano 38 nel 1879, 46 nel 1909. Sono ora 48 colla elevazione a Stato del Terri- 
torio di Arizona, avvenuta nel 1912. 

3 Railway Age Gaaetle del 80 marzo 1917. 
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. dei 158 commissari, in totale 79, erano avvocati, 13 coltivatori (farmers), 6 ingegneri, 
6 commercianti, 4 banchieri, 25 avevano rivestite pubbliche cariche. 15 avevano avuto 
un'occupazione ferroviaria. Nel rimanente erano rappresentate tutte le professioni e tutti 
ì mestieri. I funzionari e gli agenti, consiglieri ed esecutori dei deliberati delle Com- 
missioni, subiscono naturalmente la stessa varietà di reclutamento. 

Lo stipendio annuo dei Commissari, se ne ‘togli i sette della Pennsylvania pagati 
a 10.000 dollari. i cinque dell'Illinois che ne ricevono 12.000, ed i dieci di New York che 
ne percepiscono 15.000 ciascuno, va ‘intorno ai 3000 dollari, con ‘un minimo di 1700 
dato dal Vermout. } Ì 

Spesso, dapprincipio. le Commissioni furono lasciate giudici del limite della loro 
ingerenza. Ne risultò una regolazione estesa a minuti particolari, qualche volta in contra- 
dizione fra Stato e Stato. Attualmente 28 Stati specificano i segnali da spiegare in testa 
ai treni; ma quantunque i treni passino da uno Stato all’altro, nessun tentativo è stato 
fatto per raggiungere una tal quale ‘uniformità. 20 Stati hanno leggi sugli avventizi 
(ertra crew) mentre 21 Stati hanno rifiutato di legiferare su questo argomento. 19 Stati 
hanno regolato l'emissione di azioni. obbligazioni ed altri titoli finanziari. ma tutti in 
maniera diversa Tuno dall'altro. UnoStato ordina che le vetture di viaggiatori siano 
provviste di sputacchiere e lo Stato confinante lo vieta. Uno Stato richiede tendine agli 
sportelli che sono proibite invece dallo Stato vicino per cui passa lo stesso treno. Uno 
Stato dell'ovest centrale costrinse le società a provvedere carri a bagaglio della lun- 
ghezza di venti piedi in luogo di altri da 50 già in servizio; ed un altro Stato ordinò 
che i bagagliai fossero a quattro assi in luogo di due. 

Mr. George D. Dixon, della Pennsylvania Railroad, da un cui seritto ! tolgo queste 
notizie, considerando le difficoltà che le contradicentisi regolazioni adducono alle fer- 
rovie. aggiungeva ch'egli procurava di nutrire molta . fede  nell'innata bontà della 
natura umana per persuadersi che molto di questo male era fatto in perfetta buona 
intenzione di migliorare il servizio ferroviario: certo però nessuno potrebbe condurre 
con. successo i propri affari se si trovasse di contro uno stato di fatto simile. 

Cosiechè gli esercenti ferroviari quando non hanno potuto più, in principio. negare 
la giustizia di ciò che veniva ricercato per via di regolamentazione, hanno contestato 
che l'azione di 47 regolatori potesse essere compatibile con una industria essenzialmente 
svolgentesi in rapporti fra Stati. E questa incompatibilità è venuta mano mano sémpre 
meglio accentuandosi coi progressi del servizio ferroviario e con la sovrapposta regola- 
zione federale. Talchè ha forti radici una corrente d'opinione affermante che la regolazione 
delle ferrovie dev'essere funzione di un'unica autorità per tutto il territorio dell'Unione. 
Tuttavia nell'opinione d'un’altra parte del pubblica, fra cui pareechi funzionari ferro- 
viari, permane il concetto che le Commissioni degli Stati pel modo come sono composte, 
per la scelta dei membri, per la pratica e l'esperienza loro negli affari locali, sono in grado 
di compiere le loro funzioni su più eque ed illuminate basi. 


: Una delle prime misure prese dall'istituto ferroviario federale, creato con la legge 
del 1887 fu la Convocazione d'un'assemblea di commissari ferroviari degli Stati, allo 
scopo di provocare deliberazioni non troppo discordi fra Stato e Stato e con la legisla- 
zione federale. Quest’assemblea, poi divenuta istituzione volontaria permanente, ha di 
molto agevolata La via alla /uferstate Commerce Commission, di cui diremo appresso. 


(Continua). 


1 Railway Gazette del 23 febbraio 1917. 
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Le ferrovie delle terre redente 


(Vedi tav. XXVII fuori testo). 


Tra i sogni di marca tedesca che la guerra delineò, resterà memorabile quello di congiun- ©’ 


gere Amburgo al Golfo Persico per isolare, come un gran lago. il Mediterraneo. Sogno che, 
insieme con gli altri, la guerra stessa ha fatto svanire per sempre. Ed ora, sventati i pericoli 
comuni, i popoli liberi d’ Europa dovranno d'accordo rivedere in parte e in parte fissare a 
nuovo le linee maestre dei loro traffici. 

Con tali auspici l’Italia assume l'esercizio delle ferrovie tra il vecchio confine e la linea 
d’armistizio, e tutte un nuovo fervore di opere prepara per le ferrovie delle zone già invase 
e delle terre redente. o k 

Per valutare queste opere e anche per studiare i nuovi problemi che si affacciano urgenti 
circa le grandi comunicazioni europee, un elemento necessario è la conoscenza dello stato di 
fatto delle nostre nuove ferrovie. Delle quali, pertanto, diamo subito un elenco ed una carta, 
sia pure con. indicazioni poche ed approssimate, quali ci è stato possibile raccogliere e pub- 


blicàre in' un primo nfomento. . 


Ferrovie del Trentino («).. 


I Linee local Lince Linee locali Linee locali 
| osoroitate dalla Stantataln della . esercitate dalla Sildbaho ‘untonome 
» SEDI Ri i 
1, _ sgartamente — © gourte= _ geartemento ©. ABITA 
S ridotto mento; i ridotto 1 Tuotto 
ordinario -—- | ordinario x 
 ORdIRREIO i 1 metro 0,76 


1 metro | 0,76 1 metro 0,76, 


Kw Km; Km, Kio.o Kn, Km. | Km. 


Breunero-Peri. . . BIDMES 4 .. | 2001 a e I 
Franzenfeste-Toklnch . . .. DA . da i sl Da i i 


Bruneck-Sand. . . . ... ca 2 ca “ DA 
Rolzano-Klobenstein . . . . Creato » so ' 12? | 
Bolzano-Kaltern. . |... . “ | DA Di Ì » H u 

Kaltern Mendel... .. RE a Lo 
Mori-Arco-Riva . |... .. 
Mezzolombardo-®. Michele . 


Bolzano Merano. . . .... 
Merano-Ma Is. . . .. EROS 
Lana: -Burgstall . |... ... 
Trento-Malè . ........ 
Trento-Primmolano . . . 


Merano-Lana . 
Mendel-Dermulo 


* DI cul 105 a doppio binario. — ° A tranione elettrica, 
LANIER TRI de SL 


(«) In attesa di conferma sui pochi dati ancora dubbi. abbiamo escluso dalle ferrovie del Trentino: 
1°.I1 tratto da Toblach a Cortina d'Ampezzo, pare già costruito: 
2° il tratto da Cortina d'Ampezzo a Pieve di Cadore. pare in costruzione: 
3° il tratto Mals-Confine. pare in costruzione. - 

Con le notizie più precise che daremo in seguito, i lettori avranno modo di completare la carta. 
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Ferrovie della Venezia Giulia e della Dalmazia. 


' DI oni 116 a doppio binario. — * A trazione elettrica. 


Linee Linee A 
“ Lineo locali 
Sralélia 11 eseroltate dalla Staatabshu gifalia (fl: Linee. Jovelli autonome, 
| soartamento «| RE ù 
scartamento; î scartamento scartamento ridotto 
| ridotto 
ordinario ordinario ——- ordinario —- Î 
1 metro 0,76 » 1 metro | 0,76 
| ; 
Km. ;. Km. © Km. '! Km Km. } Km. Î Em. 
Cormons-Nabresina-S. Pietro-Verd. fr n De, 161! 
Nabresina-Trieste -. i da Ù 17 I 
8. Pietro-Fiume. . | /....... n, . | 62 Î 
Podberào-Gorizia-Trieste. . . . . . 128 = (RETI i 
Raccordi di Gorizia e di Opcina. . 3 “ " | Ì 
Tarvis-Pontafel . . ......... 25 io H 
Divaca-Pola . . ........... dai sso I 
Canfanaro-Rovigno . . |... .... 21 si ' Ù 
Trieste-Cosina . .. 1... 3 | SE I i 
Binario industriale di Trieste . . 5 dA I | 
Gorizia-Aidussina . ........ i 27 i 22 
«Cervignano-Monfalcone. . . . . .. | 16 { i pa 
Cervignano-Belvedere (Grado) . . . di 12 TAI ds H Ì I 5a 
Trieste-Parenzo . ... . .\...... ia 1 SE È 183 | 5 
i I 
Portorose-Pirano . . |... ..... Î | Sì = Ì 5 
Volosca-Abbazia-Laurana. . . . .. | È 123 . 
È =; | SaS SEAT Ì See 
, BR7 | | 128 20 | 12) 6 
Dalmazia. > da | -| |—--—- FE 
Spalato-Knin . ........... 102 Î na i 
Sebenico-Perkovich . . . ...... 2] L8, Ì 
Spalato-SInf., ........... de i 45 
E SE So 
124 i “ | ro 45 " 


L'aumento delle tariffe sulle ferrovie spagnuole. 
La Compagnia delle ferrovie Madrid-Saragozza-Alicante, cioè quella che, con la Compagnia 


‘del Nord della Spagna, è proprietaria della gr. 
ha esposto in un'apposita pubblicazione le r. 


Riportiamo alcuni punti 


più interessanti: 


ande maggioranza delle strade ferrate spagnuole. 
ioni che militano in favore di un aumento di tariffe. 


«MN rincaro straordinario che la guerra ha determinato nel prezzo dei materiali e nel costo 


della vita ha avuto una ripercussione molto intensa sulle ferrovie, per gli aiuti concessi al perso- 
nale, per la maggiore spesa dipendente dall'acquisto di tutte le materie indispensabili per la 
conservazione e il rinnovamento del materiale mobile e dell'armamento, ma sopratutto per il 
cresciuto costo dell'elemento fondamentale di consumo, cioè del carbone. L'aumento di prezzo di 
questo è stato così eccezionale ed inconcepibile che l'aumento derivatone nelle spese d’esercizio 


è riuscito favolcso, visto che ora la Compagnia deve spendere, per il 


olo carbone, più di quanto 


apendeva, quattro o cinque anni or sono, per titti i capitoli del materiale e del personale ». 


È SPESE DI COMBUSTIBILE. . 
Spesa totale Prezzo medio 
AGI in tontellata 

rezetar in pesetas 

1910 SERCUA 9.531.137 27,62 

1911 9.826.593 28.88 

1912 11.076.070 29,50 

, 1913 13.444.125 32,72 

1914 13.585.688 33,68 

1915 17.651.852 44,62 

1916 28.877.627 61,64 

10171 ratori e 39.272.917 72,26 

1918 (probabile) . 70.000.000 115 - 


SPESE TOTALI D'ESERCIZIO IN PESETAS 


nel 1912 55.374.196 
» 1913 64.376.060 
» 1914 . 64.097.081 
» 1915 66.903.451 
» 1916 . fi 82.476.029 
n MOLTO e e 102.705.431 
» 1918 (probabili) . 143.000.000 
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; LIBRI E RIVISTE 


La sigla (B. S.) preposta ai riassunti contenuti in questa rubrica significa che i libri e le riviste cui detti riassunti 
si riferiscono fanno parte della Biblioteca del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, e come tali possono 
aversi in letturà, anche a domicilic, dai soci del Collegio, facendone richiesta alla Segreteria. 


PUBBLICAZIONI ITALIANE 


(B. S.) Un nuovo sistema per la rapida ricostruzione dei ponti di muratura. — Un 
nuovo tipo per archi in cemento armato. (Ingegneria Italiana: 8 agosto 1918, p. 85; 
3 ottobre 1918. p. 196). 


Lia Compagnia francese delle ferrovie dell'Est dovette rimettere in esercizio nel 1914, subito 

dopo la battaglia della Marna, numerose opere d'arte, di cui alcune di una corta importanza, 

* che erano state demolite nel corso delle ostilità. A tale scopo furono escogitati dispositivi. in- 

gegnosi già descritti dagli ingegneri Descubes e Barillon negli Annales des Ponts et Chaussées del 
1916 ed applicati alla riparazione di 6 manufatti di luce variabile tra 15 e 20 metri. 

I) sistema è stato anche applicato al celebre ponte di Trilport sulla Marna, per strada ordi- 
naria, dall'ing. Wender, che ha pubblicato sul suo lavoro un'interessante memoria negli An-. 
nales: des Pontes et Chaussées dello stesso anno 1916, ponendo in evidenza le semplificazioni 
da lui apportate al sistema Doscules. Si tratta di un ponte a 3 archi di 25 matri di luce, co- 
struito tra il 1757 e il 1759, che è veramente celebre nella storia della Francia, perchè è stato 
demolito più volte per la difesa nazionale: distrutto nel 1814, fu ricostruito nel triennio 1829- 
1881; l'arco di destra venne demolito nel 1870 e rifatto nel 1872, mentre nel 1914, il 3 settem- 
bre, fu l'arco di sinistra che venne demolito dall'armata britannica. 

L'importanza attuale di questi procedimenti non ha bisogno di essere posta in luce quando 
si trova accumulato un immenso lavoro di ricostruzione; e perciò sembra necessario richia- 
mare l'attenzione dei nostri tecnici ferroviari su quanto si è fatto altrove per restituire alla vita 
normale le opere devastate dal turbine della guerra. - 

Il sistema consiste, nell’appoggiare sulle spalle, o sui conci rimasti in opera, archi metallici 
formatì di rotaie, di 30 kg. per motro corrente o di terri profilati, centinati secondo l'arco da 
ricost1uirsi e rivestiti con vno strato di calcestruzzo di cemento da m. 0,20 e 0,25 di grossezza. 

Quest'insieme costituisce la centina ed anche il primo anello della volta in calcestruzzo. 


Presenta il vantaggio di non richiedere alcun punto di appoggio nel fiume, di consentire un'ese- 


cuzione rapida e di presentare, a capo di una diecina di giorni, una re 
portare il peso del conglomerato o della muratura che occorre aggiungere per formare la volta. 
Gli archi metallici, distanziati di 40 a 70 cm., sono fra loro collegati con grandi bulloni od 


stenza sufficiente per sop- 


anche con legnami. 

Tl sistema si è presentato molto opportuno per soddisfare-la prima condizione della  rico- 
Struzione, e cioè la rapidità; condizione incompatibile con i metodi ordinari per due ostacoli 
principali: 1° impossibilità di procurarsi in poco tempo i materiali necessari; 2° grosse ditticoltà 
per la posa della ceutina, sia perchè gli alvei dei fiumi erano ingombri degli avanzi delle opere, 
Sia perchè in molti casi occorreva lasciare un canale libero per la circolazione dei battelli. 
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Le opere eseguite finora col sistema brevemente desoritto sono ben lungi dall'avere uti- 
lizzato tutti i vantaggi del procedimento. Le loro dimensioni esterne, in particolare la gros- 
sozza delle volte, erano obbligate, per la necessità di. riprodurre tal quale l’opera primitiva. 
L'introduzione di armature metalliche non era considerata como un elemento di resistenza 
finale dell’opera; ma solo come un comodo procedimento di cantiore che permetteva di evitare 
le difficoltà e lentezze di esecuzione delle centine di legno su appoggi nel fiume. 

Il sistema avrà però maggiori meriti quando si tratterà non di chiudere breccie, ma di utiliz- 
zarlo per edificare opere nuove di determinata resistenza. Gli archi annegati nella volta, più 
che come un semplice appoggio flessibile, dovranno pure rappresentare una parte interessante 
nella resistenza finale della volta stessa, dove la loro presenza permetterà, poste pari le altre 
condizioni, ‘notevoli economie di grossezza ed anche l’adozione di ribassamenti maggiori di ; 
quelli comuni. 

Pertanto il servizio des Ponts et Chaussées del dipartimento di Scine vt Murne, al quale 
incombe, come a molti altri, la ricostruzione a nuovo di un certo numero di opere importanti. 
ha giudicato di qualche interesse uno studio sperimentale. Ed ha cos ruito, a Melun, un arco 
di prova di 25 metri di luce, ribassato al m; largo m. 1,80 e con grossezza in chiave di m. 0,60, 
di cui 0,45 per l’anello-centina, formato a traliccio. 

L'ing. Frontan, negli Annales des Ponts ét Chaussées di quest'anno, espone i particolari 
costruttivi e le misure eseguite per la temperatura dol calcestruzzo, pei le freccie degli archi-cen- 
tine e delle volte complete e per l'allontanamento delle spalle, sia durante la costruzione, sia 
in diversi periodi posteriori. 

I calcoli di resistenza delle volte di questo genere non possono essere condotti secondo i 
metodi usuali delle opere in cemento armato, le quali suppongono che il getto sia stato effettuato 
su forme indeformabili. Osservato ciò, l'A. calcola la struttura considerando prima l'armatura 
ed in seguito tutta la volta come archi articolati alle imposte sull'asse di figura: in tntte le 
varie fasi dell'esecuzione delle prove calcola le freccie por paragonare il valore teorico can quello 
osservato mediante un paziente ed acuto lavoro di analisi che forma, la base solida delle con- 
clusioni. È : z 
La volta, dopo la presa del conglomerato, si comporta come un'opera in cemento armato, nella 
quale: S 3 

a) Il calcestruzzo sia sensibilmente liberato da ogni lavoro iniziale causato’ dal peso proprio 
della volta: 

h) Gli acciai, invece, siano sottoposti a sforzi iniziali approssimativamiente calcolati come se 
gli archi metallici sopportassero da soli, senza l'aiuto della resistenza del calcestruzzo, tutto il peso 
proprio della volta. ? ° 

Questo modo di ripartizione è evidentemente vantaggioso, per quando riguarda la buona 
utilizzazione del calcestruzzo, poichè questo. arriva vergine di ogni lavoro per il peso proprio 
dell’opera. ) 

Non avviene diversamente per la buona utilizzazione del metallo. Le armature delle volte 
in cemento armato hanno il compito principale di resistere agli sforzi di tensione risultanti 
dalle flessioni; ora è chiarò che acciai preliminarmente compressi a 12 kg. per mmq., per esempio, 
saranno suscettibili di sopportare a parlire da questo stato iniziale una tensione totale, di 12+ 
+12= 24 kg. per mmq., la quale non dà poi luogo che fd un lavoro reale per mmq., di 12 kg.. 
cifra autorizzata. In breve, un arco del genere, convenientemente dimensionato ed eseguito, potrà 
essere trattato, per i sopracarichi è le variazioni di temperatura, come un'opera in cemento @1- 
mato in cui agli dicciai tesi si possa assegnare un limite di lavoro talvolta doppio delle cifre abî- 
tuali. In essa il peso proprio, invece di essere una causa di lavoro, è un fattore di miglio- 
ramento, 
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PUBBLICAZIONI FRANCESI 


(B. S.) Malintesi e risultati del sistema Taylor. (Bulletin de la Société des Ingonieurs 
Civils de France, n. 8, pag. 84). 


Alla seduta tenuta il 28 giugno u. =. dalla Società degli Ingegneri Civili di Francia inter- 
venne il prof. Bertrand Thompson. ingegnere consulente di organizzazione scientifica ! (Scien- 
tific Management) del lavoro, per riferire sui risultati dei metodi di°produzione che egli studia 
ed applica alle ofticine industriali. I metodi di organizzazione industriale americana, che vanno 
generalmente sotto il' nome unico di sistema Taylor, non hanno destato presso di noi tutto l'in- 
teresse che meritano. sopratutto per i bisogni contingenti di pronta ed economica ricostruzione 
che si avranno dopo la guerra. E tra coloro che hanno cominciato ad occuparsene in ritardo 
non sono stati infrequenti malintesi, che appunto, ora la comunicazione del Thompson viene. a 
spiegare, prima di esporre i vantaggi concreti finora ottenuti. 

Alcuni malintesi si sono avuti riguardo ai metodi pratici e ai risultati, per tre ordini prin- 
cipali di cause: i 

I) per una fiducia troppo esclusiva nelle relazioni pubblicate che sono sempre e necessa- 
riamente incomplete e che, in alcuni casi, descrivono uno stato di cose che non esiste più da molto 
tempo; : 

11) per la mancanza sia di un'equa valutazione sul grado di autorità degli serittori, sia 
di un'estesa conoscenza delle diverse scuole; 

III) per la scarsezza ‘o l'assenza di impianti che lavorino con regime di organizzazione 
scientifica, impianti dove sarebfie possibile controllare i fatti enunciati nelle pubblicazioni. 

I. La relazione ormai classica di Taylor sull'organizzazione dell'officina risale al 1903 e si 
riferisce ‘ai metodi applicati nel 1900 e nel 1901, che hanno già subito un'evoluzione; e perciò 
se i principî dedotti dagli studi del Taylor restano sempre veri e possono servire anche oggi di 
base nella pratica, la stessa cosa non si può dire per i particolari d'applicazione che hanno va- 
riato all'infinito. 

.Ne consegue che alcuni esempi citati dal Taylor, ed anche i più tipici, non corrispondono 
più con esattezza alla nostra pratica corrente. Viceversa si deve sempre insistere sulle idee car- 
dinali del fondatore: rendere il lavoro meno noioso; sostituire il lavoro manuale col lavoro mecca- 
nico sempre che è possibile; migliorare infine le condizioni del lavoro manuale che resta. 

II. È molto difficile apprezzare il grado di autorità degli scrittori americani che hanno pub- 
blicato lavori sullo Scientife Management, in quanto non pochi articoli si riferiscono ad opere 
di uomini che erano in relazione con Taylor solo da lontano e di cui gli studi sull’organizzazione 

- scientifica erano sopratutto giornalistici. 

Tn quanto ai metodi adoperati dai veri professionisti, possono essere raggruppati in cinque 
categorie generali: : i : È g 

1° La scuola ortodossa Taylor, composta da coloro, molto poco numerosi, che insistono 

.per applicare ad ogni nuovo problema metodi e processi già adottati dal maestro nella sua of- 
ficina privata di Filadelfia. 

2° La scuola liberale Taylor, che aderisce. con tutta sincerità ai principii sviluppati dal 
fondatore, ma ne modifica largamente i processi per conformarli alle nuove condizioni (e ap- 
Punto in questo gruppo di seguaci coscienti si classifica il Thompson). 

30 La scuola Emerson, che, per quanto inspirata ai principii del Taylor, ditferisce radi- 
calmente, su alcuni punti, dal suo metodo. 


1 Diciamo, con i fondatori e i cultori americani della dottrina NWaylor. organizzazione scientifico. 
Sebbene convenga dire più esattamente organiesazione razionale, 
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e ì : x: 
4° Il gruppo numeroso degli indipendenti che si dicono efficiency engineers, ma di cui le 


caratteristiche comuni sono le seguenti: si rendono conto del bisogno generale di migliorare i 


metodi amministrativi dal punto di vista del rendimento; posseggono alcune conoscenze degli 
seritti di Taylor, Gantt, Emerson ed altri, ma mostrano una grande libertà nell'applicazione di 
quei metodi secondo le loro idee personali. s 

5° Il numero già grandissimo e sempre crescente d'ingegneri e di direttori che si sono 
lasciati trascinare nel. movimento generale per l’efficiency e che si applicano con fervore, ma in 
maniera intermittente e frammentaria, al miglioramento dell’organizzazione nelle loro officine. 

Ora è chiaro che il grado d’autorità col quale una persona parla di Scientific Management 
varia con il grado della sua conoscenza dell'argomento .e della scuola alla quale appartiene. 

TII. Malintesi nascono anche perchè non è dato di visitare oflicine in cui l’organizzazione 
scientifica è in piena applicazione. Interessa insomma passare dalla teoria alla pratica e al riguardo 
tutti gli enti e le persone comunque interessate in lavori di carattere industriale devono essere 
convinti: 3 ° 

1° Che la condizione fondamentale di riuscita nella guerra e di prosperità dopo la guerra 
è un forte accrescimento della produttività per unità umana e per unità di materiale. ; 

2° Che un accrescimento apprezzabile della produzione può essere ottenuto con i metodi 
di organizzazione scientifica in tutti i lavori d’industria e d'agricoltura, con profitto diretto e - 
indiretto per tutti gli interessati, in qualunque grado della scala sociale; 

3° Che la base di questo sviluppo può, e dovrebbe essere gettata, sin da ora; 

4° Che l'applicazione immediata di organizzazione sciéntifica nelle officine appartenenti 
al Governo e in quelle da es:o controllate apre un campo eccezionale al sistema. 

« (ili ingegneri -- osserva il Thompson --- devono sopratutto studiare i metodi di produzione 
massima e, d'altronde, i bisogni della euerra ne henn: dimostrata la necessità, che per la lotta 
del dopo-guerra sarà anche più acuta «. 

La determinazione del rendimento massimo, vale a dire di ciò che è possibile ad - un buon 
operaio di produrre in un tempo dato, riposa, nel metodo Taylor, su un eronometraggio ele- 
mentare, il quale resta tuttora il principio dominante del sistema. Secondo Taylor, il cronome- 
traggio consiste in: 

1° Analisi, nei loro movimenti elementari, delle operazioni di un operaio con un pezzo 
o una macchina data. Ù i C 

20 Eliminazione degli clementi riconoseiuti superflui. 

3° Determinazione del tempo minimo ragionevole per ciascuno degli elementi che restano. 

4° Addizione di questi elementi, ciò che dà il tempo totale minimo. 

5° Determinazione e aggiunta di una percentuale di tolleranza resa necessaria dalle inter- 
ruzioni, dalla fatica e dall’inerzia i 

Nel metodo Emerson l'analisi dell'operazione completa è limitata ai grandi gruppi di movi- 
menti elementari, di cui vien determinata la durata in minuti; mentre Taylor adopera il cente- 
simo di minuto. ‘ i 

Il ecronometraggio permette di stabilire carte d'istruzione particolarmente precise, che dànno 
a ciascun operaio indicazioni sull'impiego degli utensili e sul tempo considerato necessario 
tanto alle operazioni principali quanto a quelle elementari, enumerate nell'ordine in cui si 
seguono. ° 

Frequenti sono i casi di rendimento doppio e triplo; ma non son rari aumenti di rendimento 
superiori a 7 0 10 volte e nell» industrie apparentemente più semplici. 

Inoltre l'ispezione meticolosa, che richiede il sistema. ha spesso condotto, a nna revisione 
completa dei metodi di fabbiicazione e ad un perfezionamento 1alicale degli articoli prodotti. 

Il cronometraggio ha mostrato la necessità di standardizzare materiali, utensili ed impianti 


ed ha suggerito i mezzi per rendere le condizioni di lavoro quanto più perfette fosse possibile. 
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Uno dei risultati derivati da: questo sforzo è la scoverta dell'acciaio rapido fatta da Taylor e 
White. Mentre l’amministrazione scientifica si sviluppava sino ad assumere la sua forma presente, 
la quistione di un sistema per la determinazione dei prezzi di costo richiamava l'attenzione 
degli amministratori e degli specialisti. ma Taylor, sebbene fosse stato uno dei primi esperti 
in tale quistione, la considerava come secondaria rispetto alla capac't% produttiva. 


(B. S.) Lo scartamento normale sulle ferrovie spagnuole. (Bulletin des transporta inter- 
nationaue par Chemins de fer; ottobre 1918, pag. 254). 


Come è noto, le ferrovie snagnuole hanno lo ‘scartamento di m. 1.678, che è stato adot- 
tato sin. dalla costruzione della rete per ragioni di ordine militare. Si è dunque obbligati a tra- 
sbordare a Port Bon e Irun, venendo dalla Francia, c a Cerbère e Hendaye, all'arrivo in Ispa- 
gna, perchè l'eccessiva differenza di scartamento con la rete auropea non permette, come con 
la Russia (scartameuto m. 1,52), cambiare semplicemente gli assi e i freni dei carri, perchè 
questi possano continuare la luro via, così rapidamente trasformati. " 

Una quindicina di anni fa si ebbe la proposta di unificare le linee tra Biarritz e San Seba- 
stiano. Questo breve tronco però non avrebbe apportato un miglioramento sensibile e si sarebbe 
dovuto giungere per lo meno sino a Madrid e Barcellona; ma il progetto presentato a tale scopo 


dalla (‘ompagnia francese del Midi non ebbe in Francia buone accoglienze. 


Ora la quistione è di nuovo allo studio presso i due governi inte ti. ‘La soluzione 


sarà imposta dalla costruzione delle due ferrovie transpirenee da Oloron a laca, da un lato, 


d'Ax-les-Thermes a Ripoll. dall’altra; costruzione che non è più allo stato di semplice progetto, 


poichè i lavori relativi sono molto avauzati e. senza la guerra, sarebbero certamente ultimati. 
E già alcune associazioni economiche di Spagna chiedono clie queste comunicazioni dirette 


(senza trasbordo) siano prolungate: una sino a Barcellona e quindi a Valenza e Cartagena; l'al- 


tra sino a Saragozza e quindi a Madrid. Ciò significa per i francesi la possibilità di andare senza 


trasbordi sino a Madrid e di arri 


vare a poche ore dai possedimenti francesi dell'Africa del Nord. 
L'importanza di queste prospettive, non tanto per il servizio viaggiatori quanto. per il 
tratlico merci, risulta evidente quando si tengano presenti i termini dell'accordo commerciale 
sottoposto ai due governi e di evi la durata è prevista sino alla fine di questo anno. 
La snagna invierebbe in Francia i minerali, le lane manifatturate, tessuti, filati, artieoli 


di canape. cotone. iuta, articoli lavorati in ferro ed acciaio, veicoli d'ogni genere, riso cipolle, pa- 


tate, olio d'uliva, fichi ed nva secca. conserve. Per reciprocità, la Francia fornirebbe fosfati di 


lce d'Algeria, catrame, macchine: e utensili, materiale elettrico, prodotti chimici e farmaceu- 


tici, pezzi di ricambio dì macchine, seta e fibre vegetali. 

La Francia permetterebbe l'importazione sul suo territorio. di vini, arance, banani ed altri 
trutti freschi in una certa proporzione. 

Il governo spagnuolo potrebbe imporre diritti d'esportazione per regolare i prezzi sul mer. 
cato intero. 

ll governo francese accorderebbe il libero transito dalla Svizzera in Ispagna alle macchine 


elettnehe è turbine costruite in Isvizzera. La Spagna autorizzerebbe, dal canto suo, il libero 


transito di alcuni prodotti tra la Francia e le colonie frane»si. 


(B. S.) Il trasporto di merci su tranvie. (/e Génic Cirîl, 7 settembre 1918, pag. 192). 


IVuso delle tranvie per trasporto di merci nelle città è un'operazione talmente logiea che 


si resta. sorpresi di non vederla generalizzata. Il sistema è adottato normalmente a Nizza e a 
Dublino, dove sui binari tranviari circolano treni formati da quattro carri, ed anche a Bir- 
mingham. A Rradford, infine, sono adoperati automobili elettrici da carico che circolano sulla 


carreggiata comune, ma prendono con trolley la corrente dalla linca tranviaria. I bisogni della 
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gnerra hauno fatto estendere questi trasporti! e ne hanno posto in evidenza i vantaggi; e d'altra 
parte si è reso chiaro che le. attuali difficili condizioni finanziarie delle Imprese di tranvie urbane 
ed extraurbane potrebbero in non pochi casi migliorare con i proventi dei nuovi servizi. 

La Camera di Commercio di Parigi si è occupata in più riprese di tale quistione e, avendola 
studiata a fondo, ha perseverato nell'emissione del voto che i poteri puhblici profittino delle oc- 
easioni di trattative con le Compagnie tranviarie per ottenerne la risoluzione. In particolare 
si ebbe nel 1910 un rapporto notevole del grande industriale Niclausse; che esamina i due punti 
seguenti: 1° L'operazione è possibile?; 2° Sarebbe vantaggiosa? 

Che sia possibile, è già dimostrato dall'esperienza, quando i particolari del nuovo servizio 
vengano fissati tenendo conto delle condizioni dei vari centri © delle varie strade, caso per' caso. 
Ad. es., nella zona più ‘affollata e di maggior transito di una grande città non sarà il caso di 
applicare di giorno il nuovo servizio: ma invece converrà di profittare di tutti gli intervalli liberi 
«lel trasporto passeggieri nei tratti poco trafficati di linee suburbane. 

In quanto ai vantaggi dell'operazione, i primi da considerarsi sono quelli di ordine generale: 
una più agevole circolazione, conservazione della pavimentazione stradale, conservazione. dei 
binari tranviari. A i 

È superfluo insistere nulla notevole liberazione che risulterebbe per la strada durante il giorno 
per l'esistenza del servizio notturno; ma anche un servizio diurno di merci concorrerebbe al me- 
desimo risultato, dapprima perchè la velocità dei treni essendo tre volte, per lo meno, superiore 
a quella dei veicoli ordinari, le carreggiate sarebbero impegnate per un periodo tie volte minore. 
e in seguito perchè il passaggio di una frazione della circolazione da una parte comune della strada 
a una parte specializzata è tutto a vantaggio della prima. 

La conservazione della pavimentazione stradale è evidente, quella dei binari tranviari non 
meno; sono infatti i grossi carichi ordinari quelli che contribuiscono più al loro consumo. 

Una seconda categoria di vantaggi riguarda le eventuali economie di trasporto. L'ing. P. Mallet 
nota che per Parigi i trasporti ordinari costeranno per molto tempo all'incirca fr. 0,75 per ton- 
nellata-chilometro, escludendo carico e scarico, ma riferendosi a.carri completi; e ritiene che nel 
caso di camions automobili il costo sarà poco diverso e si otterrà il solo vantaggio di una mag- 
giore celerità. Invece, paragonando le tranvie alle ferrovie locali, trova. che le Imprese tranviarie 
potrebbero oggi praticare una tariffa media di L. 0,20 per tonnellata-chilometro. 

Nella regione di Parigi uel 1908 il totale degli arrivi e delle spedizioni, tanto per ferrovia 


che per via navigabile, è stato di 20 milioni di tonnellate. Ammettendo che il trasporto ordinario 


di metà ‘di queste merci forse etfettuato sulle tranvie, si avrebbe per la regione di Parigi, al di 


fuori dei vantaggi indiretti, un'economia annua di 3 milioni di frarfchi. 
ioni pratiche, si può ritenere che le tranvie concorrereb- 


E restando nel dominio delle pre 
bero ancora all’approvvigionamento dei mercati, stabilendo una facile © rapida comunicazione 
delle. città con villaggi e comuni vicini. all'allontanamento delle immondizie ed al trasporto dei pice- 
coli colli. Per quest'ultimo seopo le tranvie potrebbero moltiplicare gli uttici di accettazione 
e consegna dei colli. xenza grande disturbo per esse, ma con grandissima comodità del pubblico. 


» 


PUBBLICAZIONI INGLESI E DEL NORD-AMERICA 


(B. S.) Tipi standardizzati dî carri merci americani.? (Railway Age. 5 aprile 1918, p. 869). 


Diamo un cenno dei vari tipi standardizzati di carri merci, introdotti di recente neglì stati 
Uniti d'America. Si tratta di tipi semplici e robusti, studiati in modo da avere .il maggior numero 


1 In diverse città italiane sono trasportati ordinariamente su franvie. materiali iittari. A_Genova 
le tranvie servirono pure per trasporto del grano. 
? Della standardizzazione dello locomotive americane si è occupata questa rivista nel numero scorso 


(numero doppio settembi-ottobre 1918), Da pagina 142 a 145 ha fornito schemi e dati circa i tipì 
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possibile di parti in comune, perchè ne siano facilitate costruzione e riparazione. Nella costru- 
zione entrano in grandissima parte pezzi d’acciaio stampato. ù i 

I carri se»perti sono di tre tipi: due da.45 tonnellate a sponde alte, di cui uno in acciaio e 
legno, l'altro tutto in acciaio; ed uno da 64 tonnellate, pure tutto in acciaio, a sponde basse. 

Il primo pesa 18 tonnellate, il secondo 19; le dimensioni dei due tipi sono perfettamente 
uguali, come pure sono uguali la massima. parte dell’intelaiatura, il rodiggio e le parti acces- 
sorie. Ambedue sono provvisti di otto sportelli apribili nel fondo. 


Il carro da 64 tonn. pesa 22 tonnellate circa; la sua struttn:a risulta dalla figura 1. 


I carri coperti includono i tipi seguenti: uno da 36 tonn. a doppia parete, e due a parete 
” semplice, di cui l'uno da 36, l’altro da 45 tonn. Anche questi tre tipi hanno gran numero di 
‘pezzi comuni. ]l primo è del peso di 20 tonn. circa. ì 

Del tutto analoghi nella forma, ma più semplici nella struttura della cassa, sono i duc carri 
a pareti semplici, i quali non differiscono fra loro che per i carrelli. Il loro peso è ancora di 20 ton- 
nellate. : N 

Infine si hanno due tipi di carri aperti con fondo apribile a tramoggia. l'uno da 50 tonn., 
l’altro da 64. Entrambi hanno gran parte dei pezzi comuni, specialmente per quanto riguarda 
il meccanismo di apertura delle tramoggie, che soho in numero di 2 per il primo e di 3 per il 
secondo. x n z ì E 

Il primo pesa 18 tonn. ed è di tipo simile al secondo. pesante 22 tonn.. illustrato nella fig. 2, 
quando se ne immagini soppressa la parte centrale formante la stessa tramoggia; perciò esso 
risulta di altrettanto più corto. i 


standardizzati di macchine, indicando i concetti fondamentali che avevano guidato nel fissarli Da pag. 140 
a 142 ha riassunto le critiche ‘formulate, sul provvedimento di standardizzare le locomotive, nci circoli 
tecnici americani, aggiungendo che 1 medesimi riconoscouo 11 vantaggio dell’uniformità di tipi per i 
carri merci. 
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Ognuno dei carri descritti è munito di due carrelli a due assi. Tali carrelli sono di tre tipi, 


in corrispondenza dei carri da 64, 45 
e 36 tonn.; mentre il carro da 50 tonn. 
riposa ancora sui carrelli del tipo da 


45, capace di tale sovrafecarico. Nella } 


figura 3 è illustrato il tipo più grande 
da 64 tonn.; gli altri sono del tutto 
analoghi, ma’ corrispondentemente 
più piccoli e più leggeri. 


‘(B. S.) Viadotti in traliccio di ce- 
mento armato presso North 
Toronto (Ontario), (Railway 
Age, 16 agosto 1918, pag. 289). 
In omaggio alla tendenza gene- 

rale di evitare l’uso di strutture in 

acciaio nel presente periodo, per il 


rialzo dei prezzi e le difficoltà di ‘ 


consegna, la Canadian Pacific costruì 
recentemente due grandi viadotti di 
cemento armato a North Toronto 
(Ontario), in condizioni tali che, in 
tempi normali. avrebbero richiesto 
una struttura metallica. Queste o pere 
si resero necessarie in occasione nel 
raddoppio di una linea, e sostitui- 
scono due vecchi viadotti in acciaio 
a semplice binario. Ambedue eono 
alte circa 80 metri e lunghi 116 m.; 
complessivamente essi comprendono 
10.000 m.? di conglomerato e 670 ton- 
nellate di armature d’acciaio. Il la- 
voro durò dal luglio 1917 al mag- 
gio 1918. 

Uno dei due viadotti, prossimo 
alla stazione di North Toronto, porta 
tre binari; l’altro due. Del resto sono 
perfettamente simili in dimensioni e 
struttura ; il che permise di stanpdar- 
dizzare gli elementi componenti ‘in 
misura considerevole. 

In vista di ciò si fecero le cam- 


pa 
dotto con cinque piloni a traliccio, 
ciascuno della campata di m. 10,20, 
mentre le sèi luci intermedie risulta- 
vano di m. 10,80 (v. fig. 1). Il getto 
fuori opera delle travi longitudinali 
&PPoggiate sui piloni in num>ro di 44 


€ uguali, componendo ciascun via- 


TARGATI 
E A e 
-Grade level er 0 


t #60 
366 -JenId-i6 — 34 


—— 


Fig. 1. —- Schema di uno dei due viadotti. 
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Fig. 2. — Particolare di una delle stilate 
costituenti i piloni. 


TRADUZIONE DELLE DICITURE: Base of rait, Piano dî posa delle 
guide - Section of outer column, Sezione del montante esterno — 
Section of inner column, Sezione del montante interno — Stirrups, 
Staffe -- 4’ 3”, imm. 4295 -—— 9° 9/7, mm. 2972 — 6° 0”. mm. 1829 - 
2’, mm. 610 — 4, mm. 1219 — & -0”, mm. 2438 — 3’, imm. 914 — 
18' 9”, mm. 5715 -— 3’ 6%. mm. 1066 — 17’ -0”, mm. 518] — 14 
mu. 4572 — 18 1017, mm. 5753 — 33”, mm. 990 — 50”, mm. 1524 
— 4+'” @ bars, 4 tondini da 13 mm. — 7 7/7’ ® bars, 7 tondini 
da 22 mm. — 31/7 © bars, 3 tondini da 13 mm. — 367/3” © dara, 
86 tondini da 22 mm. — % ? ® bars, 24 tondini da 48 mm. —- 
3” Chamfer, Smussature 76 mm. -— 1810”, mm. 5740 — 3'4” mm. 1016. 


per il viadotto a doppio, e di 66 per quello a triplo binario, riuscì così grandemente semplificato. 
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1 piloni consistono in due stila'e prrallele, controventate mediante collegamenti orizzon- 
tali: la stilata del viadotto a doppio 
binario è a tro montanti (v. fig. 2). 
quella del viadotto a triplo binario 
ne ha quattro; i montanti sono col- 
legati fra loro con un cappello e vari 
controventi orizzontali. La fonda. ‘y 


13°0° 


zione delle stilate è continua «d è 
fatta in modo da riristere come 
trave capovolta che ripartisee la 
pressione sul terreno. La fondazione 
della stilata più alta è lunga 16 m. 
li carico sulla fondazione raggiunge 


un massiwò di 25 tonn ll. per metro geo E hi A î h 
Li RRPRSE FE ALII SE ALLA 

quadrato. x 
I montanti sono di sezione co- Fig. 3. Sezione delle travi longitudinali 


Dt li 99 x 99 gli esterni costituenti il palco per un binario. 
atante: di cm. gli 


% A n ù, Cri TRADUZIONE DELLE DICITURE: ©. L. between tracks, Mezzeria 
inclinati, e di em. 99 x 152 gli in- dell’Interbinario --- Separately cast parapet and sideralk slab, Muro, 
v: : . . ” paraghiaia e marciapiede, gettati a piè d’'opeta — Concrete post, 
terni verticali, L'armatura è fatta Pilastrino in cemento - 2° H". pine, Tubo da 51 mm. — 24 stir- 
È È 5 RA rups, Staffe da 19 mm. 13 0”. mm. 3962 — 2/9”, mm. 839 - 
con rispettivamente 24 e 36 tondini 20” mm. 610 — 4%, rom. 102 i’57/,", mm. 454 — 3° 67, mm. 1086 
à E - 13pg” bars, Barre da 33 mm. - 1 4%, mm. 407--1° 0”, mm. 305 

da 28 mm. nella parte inferiore e 3° 8°, mm. 1117 - 7”, mm. 178. 


da 22 mm. in quella superiore.’ 
I cappelli hanno forma a T con la parte superiore della lirghezza dei montanti e quella 
inferiore della grossezza dei controventi; l'altezza delle due parti è di 89 e di 91 cm. 

Le travi longitudinali (v. fig. 3), 
colate a pie’ d'opera, sono pire di 
sezione a T, con larghezza in som- 
mità di circa m. 1,95, grossezza delle 
ali di 30 cm. e dell’anima di n. 1,05, 
con rientranze di 10 em. su tutte le 
facce laterali. Alle due estremità le. 
travi sono chiuse per tutta le lun- 
ghezza delle ali e per tutta l'altezza 
Aa pareti divisorie che formaro un 
tutto con esse, ma che non contri- 
buiscono affatto all’: ppoggio, avve- 
nendo qu'st’ultimo solo per mezzo 
dell'anima, sorretta sui cappelli dei i 
piloni con l'interposizione di piastre 
d'accizio. ; 

Le singole travi pesano ciren 
50 tonnellate. 

i Qualche interesse presenta an- 
_ che la costruzione dei. marciapiedi 


a sbalzo laterali. che si preferì cue- 


Fix. 4. Vista d'insieme del viadotto durante la prova 
delle travi longitudinali. 


guire, sempre in g tto fucri opera. 
a sè, anzichè aument=re le dimen- 
sioni trasversali delle ali esterne delle travi estreme; e ciò sia per non creare in queste un’ec- 
eessiva dissimmetrie costruttiva, sia per non aocrescerne ancora il peso, già rilevante, sia infine 
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per estendere al massimo possibile la standardizzazione dei g tti. TI marciapiede, formato ancora 
da nna struttura a Pf hassa e ad ali larghe, è poggiato su quattro mensolette ricavate in aggette 
delle ali delle travi longitudinali, e per evitare ogni pericolo di rovesciamento verso Vesterto 
ò tenuto in posto da. una scanalatura praticata nel corrente a sezione trapezio che fa da 


a ringhiera 


paraghitia. All'orlo esterno il marciapiede porta una legge 


Occupando le nuove strattnre all'incirca le stesse posizioni der vecchi viadotti in acciaio. 


re a viadotti provvisori in legno: e, 


per assicurare la continuità del trallico si dovette r 
dopo la ultimazione di questi, si demelirono i manufatti primitivi e si iniziarono le fonda- 


zioni ‘dei nuovi. 


Il getto dei piloni venne eseguito con tutti i soliti mezzi meccanici di impasto, solleva 


vendosi di un binario: di servizio portato sopra una 


mento e trasporto del conglomerato. 
struttura provvisoria, 

Interessante riuscì la posa in opera delle pesanti travi longitudinali. ehe si munirone al- 
lPuopo di quattro fori verticali passanti presso de estremità, in eni si infilavano grosse chia. 
varde per assicurarle ad una grue scorrevole, destinata a portarle fino al pinto di posi Qui 


si predisponevano sulla campata da coprire due tralieci in legno sufficientemente robusti per 


postare la trave e sullicientemente distanti per poterla ricevere fra loro, Superiormente ai due 
tralicci provvisori scorreva uno carrello-ponte, al quale. veniva affidato una estremità della 
trave, mentre l'altra era portata dalla erue scorrevole. Mnovendosi poi carrello e grue di con- 


certo, la trave era inoltrata sopra ta campata che doveva ocenpare e finalmente calata in 


posto. La figura 4 mostra la grue scorrevole che sta mettendo in posto i tralicci provvisori. 
PUBBLICAZIONI SPAGNOLE 


Il problema ferroviario in Ispagna. 


Il sig. Cambo, ministro spagnuolo del Fomerte, nel mettere in circolazione i due primi vo- 
lumi della sua opera Z/ementi per lo allo del problema fercoriario in Ispagna. ha fatto alenne 
dichiarazioni importanti alla stampa su tale questione. che. ci sembra opportuno riportare. 

Uno dei più gravi ed importanti problemi, disse il sig. Cambo. ehe attualmente debbono 


occupare il Governo e la pubblica. opinione in Prpagna è quello della riorganizzazione delle 


ferrovie. L'aspetto acuto della crisi ferroviaria provocata dalla guerra è caratterizzato da un 
considerevole aumento nel traffico e nella corrispondente. partita entrate, e da nn aumento 


sai più notevole delle spese di manutenzione. La mancanza di parallelismo tra questi elementi 


si è andata accentuando in tale modo che nel 1917 le Compagnie ferroviarie hanno chinso i loro 


bilanci senza alcun profitto e ehe durante il corrente, anno tutte le Compagnie fanno fronte ad 


ran esercizio passivo. Ma questa erisi acuta sari. secondo il Ministro del Fewente, transitoria 


e non è propria solamente della Spagna, ma si verifica nel mondo intiero e si può facilmente tro- 


varvi un. rimedio sia aumentando le tariffe, sia ricorrendo alle sovvenzioni governative. che alla 


garanzia d'interessi da parte dello Stato. Però petto permanente della crisi ferroviaria è assai 


più grave e la causa fondamentale che lo ha originato deve attribuirsi a due capitali errovi, che 


presiedettero ‘alla fondazione delle attuali reti ferroviarie: il primo errore fu quello di considerare 
che le ferrovie fossero un affare privato e non un servizio pubblico; il secondo errore fu quello 
di supporre che una volta costruita la linea si potesse chiudere il capitolo delle spese di primo 
impianto. i ° 


In forza del primo errore lo Stato confidò all'iniziativa privata ki costruzione e Pes io” 


delle ferrovie, onde il loro sviluppo seguì Ta sorte degli alari privati. senza che. nè nella deter- 


ime dell'esercizio di esse si seguissero altre norme è 


minazione delle linee da costruirsi. nè nel reg 


criteri che quelli diretti a fruttare al capitale impiegato pingui interessi. 
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Il secondo errore inspirò il criterio delle cone ni a termine partendo dalla premessa 
che te spese di primo impianto terminino con Vaprire all'esercizio la rete. Gli anni di sfrutta- 


mento della conces 


ione dovevano servire al capitale impiegato per ottenese ke rimunerazione 


maggiore e procedere alla costituzione di ‘riserve necessi al suo completo ammortamento, 


prima che il termine della concessione scadesse. 


Ma, dice il sig. Cambò, una ferrovia non è mai finita, es è qualche cosa di vivo, che si 


deve costantemente trasformare ed adattarsi ai cambiamenti del trattico, ai progressi ed alla 
trasformazione dell'industria ferroviaria. Ma oggi le Compagnie concessionarie. delle - principali 
reti non hanno la capacità finanziaria necessaria a realizzare le considerevoli trasformazioni che 


si impongono. Non è possibile per ess 


umMmOort 


are le enormi spese che sono legate alla costru- 


esse la costruzione di vie secondarie non risolverà il problema, anzi lo aggraverà: senza esse 


si deve rinunziare a che si sviluppi nella misnra necessaria Vagricoltura, Findustria. il lavoro 


nelle miniere; e ciò prescindendo dai ree-nti insegname ti sull'importanza delle comunicazioni 
ferroviarie durante la guerra. A 


Per risolvere il problema ferroviario si possono seguire diverse. vie: proroga del fermine 


a dallo Stato 


delle concessioni, facoltà d'emettere obbligazioni nuove, garanzia di interesse 
alle Compagnie, sovvenzione statale per le nuove reti, esercizio di Stato per le linee di grande 
comunicazione. 


2 Il sig. Cambò si mostra favorevole a quest'ultima soluzione. 


PALMA ANTONIO SCAMOLI 


, gerente responsabile. 
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Gli articoli che pervengono ufficialmente alla Rivista da parto delle Amministra- 
zioni ferroviarie aderenti ne portano l’esplicita Indicazione Insieme col nome del 
funzionario incaricato della redazione dell'articolo. 


Dicembre 1918 - N. 6. 


Agglomerati di polvere di camera a fumo’ 
quali combustibili nelle locomotive 


PCI 
(Redatto dall'ing. CORSI per incarico del Servizio Trazione delle Ferrovie dello stato). È X Dt DI 
=, 


La polvere di camera a fumo raccolta nei nostri depositi locomotive è stata per 
un certo periodo di tempo utilizzata nella agglomerazione di mattonelle confezionate 
nelle fabbriche nazionali, in opportuna mescolanza col carbone americano minuto e 
nel rapporto di un quarto di polvere di camera a fumo e tre quarti di carbone, e se 
ne ottenevano mattonelle che, per ogni riguardo, si potevano assimilare a quelle or- 
dinarie di solo litantrace inglese. i 

Date le maggiori difficoltà di importare carbone a mezzo delle vie di mare. dati i 
sempre maggiori rischi creati alla navigazione, in causa della presente guerra, non era 
più possibile nella seconda metà Mello scorso anno di assicurare alle carbonifere italiane, 
che provvedevano alla fabbricazione delle mattonelle miste con polvere di camera a 
fumo. il quantitativo necessario’ di carbone minuto anche se di provenienza inglese, 
per agglomerare con' continuità e nelle proporzioni sopracitate la polvere di 


‘camera 


a fumo che mensilmente veniva alle predette fabbriche di mattonelle. Non essendo 


Conveniente l’accumulamento di essa-in notevole quantità e per lungo tempo, data la 
sua leggerezza e la possibilità di dispersione in cansa del vento e degli agenti atmo- 
sferici sfavorevoli, si venne nella determinazione di agglomerare la polvere di camera 
a fumo, al bisogno, anche con minuto in proporzioni minori di quelle che erano state 
èn via di massima stabilite. e al limite anche da sola: adottando nei casi di agglomera- 
zione di tale polvere sola o con poco minuto una marca speciale allo scopo di poter re- 
solare la loro distribuzione con spéciali norme limitative, giustificate dalla qualità 


forzatamente inferiore del combustibile così ottennto. 


! Vedasi: Utili 
gio 1917 di questa Rivista. 


zione della polvere di camera a fiano delle. Ferrovie dello Stalo, ni 5. vol. VI. -inag- 
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Era ovvio, e confermato dagli esperimenti altre volte fatti. che le mattonelle, 
che così si sarebbero ricavate. dovevano essere più ricche di ceneri, povere di materie 
volatili, quindi di poco facile combustione: trattasi invero di materiale costituito di 
polvere che per le sue caratteristiche si può assimilare a polvere di coke. Perciò era 
preveduta la necessità di limitare, come poi fu fatto. la distribuzione di dette mattonelle 
alle macchine fisse. alle Jocomotive di manovra ed a quelle facenti servizi secondari 

-0 adibite a percorsi facili e non lunghi, e sempre in mescolanza con litantrace ordi- 
mario, in proporzioni varie secondo anche la disponibilità di quest'ultimo. La produzione 


di mattonelle sifatte, una volta iniziata, ebbe un certo sviluppo, essendosi cercato di 


accrescere il rendimento della raccolta della polvere dalla camera a fumo e la sua uti- 
lizzazione, anche con piccoli impianti per agglomerazione esercitati in economia in aleuni 
dei depositi locomotive medesimi ‘dove la polvere si raccoglie o può venire, da località 
non lontana, concentrata. Cosicchè in pratica la disponibilità di mattonelle di polvere 
di camera a fumo o miste andò crescendo e diventò notevole. in ragione dello sforzo 
che era doveroso fare nelle odierne condizioni per ricavare da questi cascami il maggior 
profitto. L'uso in locomotiva. ebbe. pertanto pratica. estensione anche superiore alla 
prevista e tuttavia tollerata e tollerabile, date le condizioni eccezionali e tenuto conto 


degli allargamenti introdotti nellorario dei treni. nell considerazione in genere della 


forzata larga sostituzione’ di combustibile inferiore allPottimo litantrace che razional- 
mente costituiva, in tempo di pace, di cambio alla pari e di noli miti, il nostro nor- 
male rifornimento per le locomotive. Che Tiso più esteso fosse da tollerare. si desume 
anche dalla considerazione che le circostanze ci portarono a doverci adattare a largo 
impiego di nostre ligniti anche umidissime e mediocri, costituenti cioè un combustibile 
più facile a bruciare. ma ancora più povero in confronto alle mattonelle di cui si tratta. 

Fra i litantraci ricevuti negli ultimi tempi, e che in mancanza di meglio si distri- 
buirono alle locomotive. vi erano anche dei veri e propri minuti (menus fins dei francesi, 
e minuti inglesi assimilabili) ad alto tenore di materie volatili. Sarebbe stato più ra- 
zionale mandare questi minuti alle grandi fabbriche di mattonelle per Vagglomerazione, 
ma la deficenza delle scorte, la difficoltà di approvvigionamento della pece e l’attuale 
scarsa potenzialità delle fabbriche già impegnate altrimenti, erano d'ostacolo.’ 

Si presentò quindi opportuno, come correttivo all'impiego nelle locomotive delle 
mattonelle di polvere di camera a fumo, per loro natura magre, l'utilizzazione simultanea 
dei minuti di litantrace suddetti, per avere nei fornelli mescolanze di combustibili tali 
da poter dare praticamente discreti risultati, quali di fatto si sono riscontrati. 


La confezione di mattonelle di sola polvere di camera a fumo presso le fabbriche 
nazionali dal 1° aprile 1917 al 31 luglio.1918 risultò di tonnellate 21.840, mentre la 
produzione avutasi nello stesso periodo di tempo di mattonelle miste, fatte con minuto 
di litantrace e polvere di camera a fumo, quest'ultima nella proporzione di un quarto 
od inferiore, fu di tonnellate 132.920. Si ebbero infine tonnellate 2112 di mattonelle 
miste di minuto di litantrace con polvere di camera a fumo, quest'ultima in propor- 
zione superiore ad un quarto. 

Le prove di laboratorio eseguite dall'Istituto Sperimentale di Roma Trastevere 
su campioni di mattonelle di sola polvere di camera a fumo presso le fabbriche di Novi 
Ligure, Falconara e Torre Annunziata sono raccolte nel seguente prospetto: ; 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 203 


roc too ns 


Analisi nl campione essicento 
FABBRICA Umidità 
EROE. Ceneri SRURI Carlonio fisso 
i A # i 

Novi Ligure... | 2,08 57R1 BI 64,20 
» SMI Lai po TIA 11.70 5717 29,33 64,19 
» I ETICO sei Q2% RIE) 3174 11,40 RIUEIH 
» » ; hO; 11,96 5589 "30,67 10,21 39,00 
» AD, | 11,34 33,10 12,08 5A,R2 
» » Se @e PARO: 12,46 asno 31.15 12,52% 56,08 
» » EIA 15.02 5700 32,15 13,08 34,77 
CM a AR TD 17,54 GOx2 27.28 12.72 60,00 
» » e rapa 2047 5726 2952 10,20 60,2% 

I 
L 
gas 576 20,82 i sz 
» ge ria Ced 1,30 d6ISO 25.64 12 GLIE 
I 
» PRESTO OR, LIS Sora | 3194 10,50 57.56 
» ale ih BRUÙ dimo | 10,20 62,17 
» ER e ago 18,91 570 | 946 61,25 
» aa aaa ab5o Seo | 20.99 | 10,72 60.29 
» a 22,70 5836 i 28,81 | 12,12 58,97 
» LE x 20,31 sz | 2934 | 13.30 37,36 
s DINT 18,72 600010 27,26 10,7% 61,96 
) ‘ 

Torre Aunanziata. 0.0... (32 SX0R HN,TI ua |. 62,39 
x » FA SATESLAA 11,84 1032 3748 1.30 BRIT 
» » SE: 4URT 32.91 2.34 63.72 
» » » 3 5425 341,09 42% 61,638 

ut tl, rieti 


Si scorge subito come si tratti di un combustibile non tinto povero, però molto 
magro e anche molto abbondante di ceneri, , 

Alle prove pratiche in locomotive si utilizzarono le dette mattonelle insieme con 
arbone litantrace ordinario (7800 calorie, 7 % di ceneri in media) e come sopra si 
è detto si ebbe la conferma della loro disereta possibilità di impiego. - 

Il consumo per tonn.-km. virtnale delle mattonelle di camera a fumo fu da 30 
a 36 grammi e l'acqua vaporizzata per ciascun chilogrammo delle dette. mattonelle 
oscillò da 5.2 a 8,5 litri, e ciò in un servizio e con locomotive le quali impiegando mat- 


1 Ricavato secondo le indicazioni citate al n. 6. anno V. dicembre 1916, in questa Rivista in calce 


al Prospetto. pag. 
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tonelle confezionate con litantraci inglesi ordinari richiedono un consumo per tonnellata- 
chilometro virtuale di 20 a 24 grammi di combustibile con un coefficente di vaporiz- 
zazione di 7,5 a 8. . 


Me 


AI deposito locomotive di Catania si eseguì nel 1917 un esperimento ed in seguito 
al sno buon risultato da allora si confezionano mattonelle di polvere di camera a fumo 
(da 60 a 80 %), segatura di legno (10 al 20 %), e catrame (da 10 a 20 %,), utilizzando 
una pressa ad aria compressa eostruita nell'officina del deposito stesso con materiali 
di risulta, aiutata dall’officina locomotive di Palermo. , 

Tali mattonelle riuscirono di ottimo aspetto, bén compatte, sonore e resistenti 
all’azione degli agenti atmosferici. : 

Alla prova di immersione in acqua si ebbero i seguenti risultati: 


all’immersione . . . . . . .. peso grammi 585 
dopo un'ora 0.0... » » 585 
dopo 96 ore... » » 740 


La porzione della mattonella usata nella prova è rimasta perfettamente compatta 
lasciando lievi tracce giallastre nell'acqua e qualche particella di carbone. x 
.Il loro comportamento in locomotiva, purchè usate in mescolanza con almeno 
altrettanto peso di litantrace, è soddisfacente. 
Le caratteristiche delle mattonelle di cui trattasi ricavate da una prova di labora- 
torio eseguita nell’Istituto Sperimentale di Roma-Trastevere, sono'raccolte nel seguente 


quadro: 
Prove anl campione essicoato 
Umidità 7 _____tTr_——_—____ — -_ Catrame 
Potere Ceneri Materie volatili Carbonio fisso impiegato 
% oalorifico % % % % 
1,04 6439 23,00 20,00 36,06 18,08. 


Questo esperimento, oltrechè confermare l'opportunità di mantenere l'impianto 
di Catania, consigliò di estendere, come sopra si è detto, la confezione di mattonelle 
creando altri impianti da esercitare in economia in ‘aleuni nostri depositi locomotive. 
Furono scelti, come era naturale, depositi dove si poteva raccogliere o accumulare pol- 
vere di camera a fumo in notevole quantità, senza che vi sussistesse la convenienza 
di mandarla ad agglomerare presso le grandi fabbriche di mattonelle, a causa della 
cecessiva distanza,.nè la convenienza di cederla a terzi, per mancanza di richieste. 

Sorsero così i due impianti da poco in esercizio nel deposito-locomotive di Messina 
e nell’officina locomotive di Taranto dove unitamente alla polvere di camera a fumo 
che si raccoglie in quelle località si sta agglomerando trito di carbone e polvere di 
ceneraccio vagliato," con produzione giornaliera in ‘mattonelle che si prevede potrà 
aggirarsi fra le 5 e le 8 tonnellate, a seconda del peso dei componenti la mescolanza 
con la quale verranno fatte le mattonelle di cui trattasi. 


1 Si intende per ceneraccio vagliato quella parte del residuo rimasto nei forni e nei ceneretoi delle 


locomotive a termine del servizio, dopo tolta la carbonella (coke) scelta sia a mano, sia per vagliatura 


e tolte le scorie grosse e la cenere. 
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Date le caratteristiche proprie della polvere di camera a fumo — cioè: forte per- 
centuale di ceneri e poche materie volatili, stentata accensione e lenta combustione, 
— caratteristiche che la rendono assimilabile al coke, è evidente che essa trova il suo 
migliore e più appropriato impiego agglomerata in opportuna mescolanza con litan- 
trace da vapore, formando, con quest'ultimo, mattonelle di ottima qualità, che pos- 
sono essere distribuite sia per caldaie fisse, sia per locomotive, senza limitazione al- 
cuna. 

Ma quando circostanze speciali, come quelle sopra accennate, non permettono la 
confezione di mattonelle miste siffatte, risulta dagli elementi suesposti la possibilità 
di utilmente agglomerare la polvere<di camera a fumo anche da sola, potendo essa 
fornire un agglomerato secondario che può ancora trovare qualche utile impiego per 
caldaia fissa nonchè nei forni delle locomotive in opportuna mescolanza conlitantrace. 


Pomice artificiale adottata dalle ferrovie dello Stato durante la guerra in sostitu- 
zione di quella tedesca. i 


Uno fra i materiali che sin dall'inizio della guerra sono venuti a mancare è la pomice artifi- 
ciale, che proveniva unicamente dalla Germania ed era largamente usata presso le officine fer- 
roviarie nella verniciatura dei lamicrini metallici di rivestimento delle locomotive, delle carrozze 
e dei bagagliai. 
© Si sono provati dapprima in sua vece la pomice naturale in pezzi ed il tufo, ma senza pro- 
fitto, perchè a questi materiali, quali si trovano in natura, manca quell’uniformità di ‘impasto 
che è la caratteristica della pomice artificiale. 

Il dirigente dell’oflicina-veicoli di Firenze ha avuto l'iniziativa di fabbricare un conglomerato 
di cemento e pomice naturale in polvere, che all'atto pratico è riuscito più resistente e.duraturo 
del materiale tedesco prima adoperato. E detta ofticina, con un piccolo e semplicissimo impianto. 
meccanico, si è posta in grado di produrre la pomice artificiale necessaria all'intera rete. 

La pomice viene confezionata in panetti di circa gr. 250, invece che di gr. 500 come quelli di 
provenienza tedesca, e in tre grane differenti, che corrispondono ai vari bisogni dei lavori di 
verniciatura. Con un solo manovale si possono ottenere dai 700 agli 800 panetti al giorno. Il 
costo di produzione non raggiunge la quinta parte del prezzo pratitato prima della guerra per il 


materiale straniero. 
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L’ingerenza governativa 
sulle ferrovie degli Stati Uniti del Nordamerica, e le tariffe 


(Nota redatta dall'ing. LUDOVICO BELMONTE del Servizio Commerciale). 


II. 
Dal 1887 al 1917 - L’ingerenza federale. 


S ” A) La legislazione. 


Le misure agitate dinanzi al Congresso per farla finita cogli abusi delle società 

ferroviarie si riducevano a tre: I 

a) riscatto ad esercizio da parte dell'Unione: 

b) regolazione delle strade ferrate coll'opera. d'uma Commissione, sull'esempio 
degli Stati: i 

ld) regolazione per legge. 

La prima di queste misure era dai più riputata ‘rimedio peggiore del male: gli 
abusi derivando dalla concentrazione d'un potere in poche mani, non era  sperabile 
di vederli cessare aumentando la dose e l'accentramento ‘del potere. 

AI Congresso del 1885 apparve chiaro che legislatori e scrittori si schieravano per 
le due ultime soluzioni: la prima, più moderata, imperniata nel Cullom bill; Valtra, più 
radicale, nel Reagan bill. T due progetti di legge avevano molto di comune: tentavano 
di mettere una remora alle disparità di trattamento, agli abbuoni segreti, al pooling 
, poichè mentre il deputato Cullom 


system. alle tariffe ingiuste. Dill'erivano solo nei mezzi 
propoueva di affidare il conseguimento degli scopi della legge ad nna Commissione 
incaricata di investigare e decidere caso per caso, Von. Reagan voleva lasciare la cura 
di applicare le legge, in termini più rigidi. ai tribunali ordinari aditi dalle parti. 

Il Cullom bill prevalse. e divenne la legge già ricordata del'4 febbraio 1887. 

Non è fuor di proposito qui ricordare come essa segni un altro passo nell'indirizzo 
evolutivo di interpretazione della Costituzione federale. La regolazione delle ferrovie 
fu ritenuta accidentale alla regolazione del commercio fra gli Stati e coll'estero, materia 
stituzione. ed affidata all'attività di Governo dell'Unione. Un 


questa prevista dalla c 
muovo e segnalato progresso si ebbe sulla via dell'accentramento nel governo federale 
di ciò che si suole chiamare, in America, i diritti degli Stati, accentramento che già 
costituì la piattaforma del programma d’un grande partito politico nazionale, oramai 
scomparso; che tratto tratto viene anche oggi assunto come bandiera. di combatti. 
mento dagli attuali partiti politici e che meglio inteso e completato nell'ultimo tren- 
tennio ha spianato la via alle ultime decisioni del presidente Wilson. 


1 Continuazione, vedi fascicolo precedente. 
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La legge ebbe di mira di rendere praticamente conseguibili i vanta, 


gi derivanti 
da quei principi che, pur già acquisiti alle dottrine economiche, ed al diritto positivo 
in Europa, difficilmente, e solo per vie trasverse e dispendiose, sul nostro continente 
possono dai cittadini sperimentarsi a tutela dei loro diritti ed interessi. Si aveva un 


modello nella legge inglese del 1854, che si volle sorpas 


re. Tasse giuste e ragione- 
voli; parità di trattamento; facilitazioni d’ogri genere al traffico; divieto di ‘accordi 
diretti a limitare la concorrenza; pubblicità e stabilità delle tariffe: questi i principî 
da tradursi in atto da un organo tecnico amministrativo giudiziario, la Interstate Com- 
merce Commission (LC. €.) con facoltà giù sperimentate sufficienti nell'esempio of- 
ferto dalla Commissione dello Stato d'Illinois, sulla quale la Commissione Federale 
fu modellata, per la protezione delle ragioni private, cui era sempre riservata l'azione 
dinanzi ai tribunali ordinari. E° vero che a tale risultato si giunse dopo lustri di espe- 
rienze tentennanti, e parecchie moditicazioni ed aggiunte alla legge primitiva: ma non 
rimane men vero che, come primo tentativo, riuscì a mettere il problema delle strade 
ferrate sotto la luce d'un problema. nazionale. : 

Difatti nella pratica immediata la legge non sortì gli effetti attesi dai suoi propu- 
gnatori, principalmente perchè pur proponendosi d'impedire qualenno dei particolari 
modi con cui si rivelava l'egoistico potere delle Società, non tentava di distruggerlo, 
o quanto meno di attennare la grande tentazione di farne cattivo uso. Certe pratiche 
sono proibite, ma i motivi e le opportunità che le producevano erano lasciati tal 
quali. ì 

In secondo logo la legge non contemplava tutte indistintamente le imprese eser- 
centi mezzi di comunicazione, e qualcuna delle pratiche abusive cui s'intendeva portar 
rimedio erano comuni a quelle escluse. 

I requisiti addimandati ai prezzi di trasporto, d'esser giusti e ragionevoli, ur- 
tavano contro una selva di difficoltà, pel fatto della difformità stragrande nei sistemi 


tariffari, o. come suole dirsi in America, nelle cl; cazioni. Le quali basate tutti sugli 
elementi del peso, del valore, del volume e delle cure particolari inerenti al trasporto, 
differiscono a seconda della maggiore o minore considerazione accordata a questi 
elementi. 

Poi vera tutta la grave ed eterna quistione della clausola proibente la ‘percezione 
di più alte tasse per percorsi più brevi sulla stessa linea, nella stessa direzione e per 
trasporti in condizioni e circostanze simili.? Là dove le ferrovie erano soggette a concor- 
reuza prezzi ridotti erano concessi per lunghi percorsi, col risultato che il viaggiatore o 
la merce sopportava per percorrenze più brevi prezzi più elevati. Per le stazioni inter- 
medi e la disparità di trattamento diveniva insopportabile poichè portava fatalmente 
a dare alle società ferroviarie onnipotenza d'azione sull'industria, concentrandone il 


.movimento su qualche punto, e paralizzandone Vattività in certi altri. Certo la com- 


binazioni di prezzo favorenti i lunghi perco 


‘si rispondevano talvolta a speciali situa- 
zioni: dovendo far fruttare il capitale le ferrovie dovevano sforzarsi di conquistare 


1 A questa lacuna fu provveduto in seguito colle leggi contro i sindacati (antistrust laws) è cioè colle 
leggi 2 luglio 1890 (Sherman act); 27 agosto 1894; 12 febbraio 1913; 31 agosto 1916 (Clayton act) e da 
ultimo col bill sul controllo dei consumi approvato nella prima settimana di agosto 1917, 

3 Conosciuta sotto il nome di long and short haul clause, 
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nuovi sbocchi, di attivare le correnti del traffico, di attirare il traffico di transito. Ma 
nell’aspra lotta che si determinava una Compagnia potente opprimeva le rivali, schiac- 
ciava la concorrenza, deviava il traffico dalle vie naturali, e, favorendo una regione 
a spese dell'altra, poteva finire per rendersi padrona dei mercati. e strumento di 
tirannide. Sr: $ 

La Commissione non tardò ad aceorgersi che la clausola, giusta ed equa. era 
qualche volta impraticabile, e spesso assai pregiudizievole agli interessi generali del 
paese. Qui v'erano delle abitudini inveterate, là dei diritti quesiti; uno stabilimento 
che assicurava la prosperità d'un distretto godeva di tariffe preferenziali; altrove una 
ferrovia era in concorrenza con un canale. Infine era evidente che molte categorie di 
spese generali rimanendo invariate v'era convenienza ad aequisire trasporti marginali 
sol di coprire le spese vive d'esercizio. Insomma sostituire all’esistente, d’un tratto, 
un sistema tariffario strettamente proporzionale alla distanza, era impossibile. La Com- 
missione risolse di procedere ad una istruttoria vasta e minuziosa, limitata al terri- 
torio all'est del Mississipi. ed al nord dell’Ohio e del Potomac (east territory). La 
concorrenza fra vie ferrate e navigabili vi era acutissima e frequentemente il prezzo di 
trasporto d’una merce su tutta la lunghezza d'una linea e fino all'incontro d’una via 


‘«li navigazione non giungeva alla metà di quanto veniva domandato per una distanza 


minore, se il luogo di destinazione non era sulla via d’acqua. L'istruttoria rese palese 
una sola cosa, e cioè che i fatti di tal genere erano innummerevoli, e che se la I. €. C. 
avesse preteso di rimuovere le cause sugli allora 217.000 km. di ferrovie dell'Unione, 
il suo compito poteva ben chiamarsi ultra vires. Non forse altro perchè i vettori erano 
sempre in grado di eludere la legge con mille artifici non vietati, elevando i pesi minimi 


dei vagoni completi, mutando l'assegnazione della classe di tariffa, tacilitando o meno i 


trasbordi, accordando riduzioni sulle tasse accessorie invece che sui prezzi di trasporto. ecc. 
La Commissione, nelle decisioni prese, ispirandosi al desiderio di evitare qualunque 
perturbazione nelle transazioni commerciali, usò largamente della facoltà di tempera- 
menti temporanei, pur invitando i vettori a rivedere le loro tariffe ed a metterle in ar- 
monia colle prescrizioni legali. ; 

In altri casi tentò degli aggiustamenti per ordinanza. cozzando contro altre più 
gravi difficoltà, poichè le ordinanze della IT. C. (. non avevano il valore coereitivo 
d’una sentenza giudiziaria, e v'era d'uopo d'un successivo procedimento legale per 
costringere il rettore ad informarsi all'ingiunzione della Commissione. Ancora: s'era 


ritenuto che l’intera quistione di fatto dovesse essere decisa dalla I. C. €. e che le corti 


dovessero pronunciarsi solo sulle quistioni di diritto che vi fossero coinvolte; ma le 
corti ritenendo che la legge, esigendo tariffe giuste e ragionevoli aveva inteso estendere 
la sua protezione alle ferrovie come al pubblico, e permettendo ai vettori d'introdurre 
in giudizio nuovi elementi di fatto, facevan sì che le decisioni della Commissione si 
riducevano al primo stadio d'una controversia. da definire innanzi ai giudici togati, 
ciò che toglieva efficacia al lavoro dalla T. C. (. La suprema Corte federale in diverse 
occasioni ne riformò le ordinanze, e da ultimo rifiutò di accettare l'interpretazione 
data alla legge, negando che la facoltà di prescrivere e fissare prezzi fosse fra quelle attri- 
buite alla I. €. C€., riducendone così i deliberati alla funzione negativa di dichiarare 
la infondatezza d’una tariffa, o la disapprovazione di due pesi e due misure in condi. 


zioni e circostanze praticamente identiche. 
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Tuttavia i risultati isrdize politico e morale furono immensi poichè l’azione della 
I. €. (. contribuì ad assicurare-le transazioni mediante la pubblicità delle tariffe, e 
mise alla portata di tutti statistiche istruttrive e maggiori cognizioni quelle quisttoni 
ferroviarie; ridusse il numero delle raccolte di norme, classificazioni e prezzi di tra- 
sporto; rese più equi una gran quantità di prezzi di trasporto fra diverse località e per 
diversi prodotti; e l’intera sua opera fu d’un inestimabile valore d’educazione politica. 


La Commissione, come le preseriveva la legge fondamentale, e come ha sempre 
praticato in prosieguo, nei rapporti annuali al Congresso riferisce quali modificazioni 
ed aggiunte alla vigente legislazione ritiene necessarie, ed il Congresso a più ripresa, 
fino al giorno d’oggi, votò diversi emendamenti. 

Non è il caso di riportarne il contenuto separatamente, dal momento che sono 
incorporati nel testo della legge sul commercio, di cui segue un riassunto, e solamente 
se ne fa cenno per marcare lo sviluppo evolutivo dell'ingerenza federale. Per la stessa 
ragione occorre invece ricordare qui un'altra legge, formante testo a parte,.la legge 
di Elkins, n. 103 del 19 febbraio 1903? che aggrava notevolmente le sanzioni penali pei 


vettori convinti di riduzioni clandestine, e di disparità di trattamento non giustificate, 
è stabilisce delle presunzioni legali contro i medesimi. 

In quasi otto anni di vità, fino al 30 dicembre 1904 la T. C. C. aveva ricevuti 
4012 reclami, 500 per anno cirea. Non essendo stati” presentati nella forma prescritta, 
3223 ricevettero una soluzione amichevole. Dei rimanenti 789, presentati nelle debite 
forme, la metà circa si chiuse con una transazione. Per 3501 affari di cui la I. C. C 
ebbe ad occuparsi. rese unà decisione formale in 297 casi, di cui un po’ più del 50% in 
favore dei reclamanti, gli altri furono rigettati. Le ferrovie trascurarono o rifiuta- 
rono di conformarsi alle ordinanze della Commissione in 45 casi, che perciò furono 
deferiti ai tribunali, i quali ne ritennero 35, confermando però solo in tre casi i deli- 
berati della I. C. (. : 

Queste cifre citate da panegiristi delle società a svalutare l'operato della I. ('. C. 
dalla medesima venivano invece attribuite alle scarse facoltà avute dalla legge, e non 
tutte riconosciutele dai tribunali. Sembra che la Commissione fosse nel vero e lo prova 
l'adozione della legge di Elkins sopra ricordata. e la legislazione successiva. Nel 1905 
questo stato di cose apparve talmente inviso all'opinione pubblica, che fece eco alla 
Commissione nel chiedere che il (Congresso desse a questo organo federale la facoltà 
indispensabile per agire efficacemente. Il lucido messaggio del presidente Roosevelt, 
sulle necessità legislative dell’Unione in fatto di ferrovie, frutto d'un decennio di espe- 
rienza amministrativa, fu tradotto nell’Epburn bill, che dopo lunghi dibattiti parlamen- 
tari fu approvato il 29 giugno 1906. Fu allargata la composizione della I. C. C. Le 


1 Gli emendamenti fino al 1° gennaio 1917 furono approvati nelle seguenti leggi (stalutes al Large 
n. 125 del 2 marzo 1889; n. 72 del 10 febbraio 1891; n. 38 dell’8 febbraio 1895; n. 337 del 29 giugno 1906 
{Epburn act); n. 95 del 13 aprile 1908; n. 262 del 25 febbraio 1909; n. 218 del 18 giugno 1910; n. 387 del 
24 agosto 1912; n. 400 del 1° marzo 1913; n. 48 del 20 gennaio 1914; n. 161 del 1° agosto 1914; n. 825 del 
4 marzo 1915; n. 183 del 9 agosto 1916; n. 241 del 29 agosto 1910. 

® Altre leggi regolanti i procedimenti. sia dinanzi alla I. C. C. che in grado di appello alle decision 
della medesima, che pure non sono comprese nel testo della legge sul commercio. sono: Compulsory festi- 
mony act, n. 54 dell'11 febbraio 1893; /mmunity of witnesses act, n. 389 del 80 giugno 1906; Ezpediting act 
(ae amended), n. 810 del 25 giugno 1910; District court jurisdition act, n. 32 del 22 ottobre 1918. 
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fu data facoltà, in materia di tariffe, di fissare i massimi prezzi di trasporto e le tasse 
accessorie massime, di istituire istradamenti e prezzi per servizi cumulativi. La si autoriz- 
zava ad attribuire compensi per danni ed interessi, ed a richiedere ai vettori relazioni 
illustrative: sulla loro gestione finanziaria, iniziando così un vero sindacato. Diminui- 
rono le pratiche abusive che più erano impopolari, ed i rapporti fra Commissione e 
societa divennero meno diffidenti. 


Specialmente il bisogno d'un sistema. di contabilità meno difforme era. assai 


sentito dagli esercenti nei loro rapporti reciproci. L'iniziativa delle società aveva in 
qualche caso provveduto. Era stata fondata un'associazione di funzionari per la so- 
luzione uniforme dei reclami derivanti dai trasporti delle merci (freight claim associa- 
tion). Le ferrovie americane pagano circa sessanta milioni di dollari all'anno per merci 
perdute od avariate. Epperò era della più alta importanza che tanto nell'interesse dei 
vettori che dei commercianti, la procedura seguita per l'assegnazione delle indennità 
fosse dappertutto stabilita sugli stessi principi. L'istituto si occupa anche della ripar- 
tizione delle indennità al passivo delle varie reti responsabili d'un danno, e si distingue 
dagli altri istituti del genere poichè le sue decisioni sono obbligatorie pei vettori parte- 
cipanti. 


Nel 1888 le Società avevano incoraggiata un'associazione fra i loro funzionari di 


ioneria (American Raileay Accounting Officers Association). Coll'ausilio di questo 
sodalizio, e coll'aiuto delle Commissioni degli Stati fu redatto ed adottato un progetto 


di contabilità uniforme da eni la LL C.C. si attendeva e che di fatto produsse, parecchi 
benefici effetti, con una misura Tegislativa assai semplice. Senza impegnare la Federa- 
zione a duplicare i quadri dei. contabili delle società, sono stati qualificati delitti le 
infrazioni al regolamento di contabilità, ed i contabili ritenuti personalmente respon- 
sabili dell’applicazione del medesimo. Di modo che ogni contabile diventa funzionario 
dell'Unione dal punto di vista. dell'applicazione del regolamento. Fu così pratica- 
mente possibile: 


a) redigere i conti dei prodotti e delle spese dell'esercizio su base uniforme e 


comprensiva, in modo da tenere i capitalisti, i clienti delle ferrovie, i commercianti 
e gli industriali al corrente della situazione finanziaria delle società; 

b) escludere dal conto esercizio la parte di prodotti investita in aumenti patri- 
moniali. riportandola al bilancio generale come spesi di primo impianto, e riassumere 
in un conto unico tntte e sole le spese d'esercizio; 

e) dar atto al pubblico, desiderio di veder chiaro nei conti delle ferrovie, per re- 


zolare le tariffe. ritenendo queste inseparabili dal costo del servizio reso; 


d) proeurarsi un mezzo di esser continuamente a corrente degli affari delle so- 
cietà, e quindi permettere 0 meno che le obbligazioni ferroviarie, in tempo di crisi, pos- 
sano garentire Vemissione di carta moneta: 

e) rendere pubbliche e metodiche le relazioni statistiche ufticiali sui prodotti 
e sulle spese dell'esercizio. per valersene negli arbitramenti risolutivi dei confiitti 
fra capitale e lavoro; 3 

Sf) aggiungere efficacia a tutto Voperato della I. C. €. 


Ma la fisonomia generale della legge così com'è nel testo odierno, con una defini- 


zione più precisa dei principali enunciati nel 1887, e colla tendenza ad una ingerenza 
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governativa più estesa, le fu imposta dalla grande competizione per l'aumento dei prezzi 
di trasporto sorta nel 1910.! Le ferrovie legate da servizi cumulativi annunciarono un 
generale aumento dei loro prezzi, fondato sulla necessità di aumentare il gettito dei 
prodotti e.far fronte alle maggiori spese per estensione dei servizi, aumento di salari, 
e più alti prezzi dei materiali. 

La IL C.C. sospese l'applicazione dei prezzi rialzati ed iniziò un'istruttoria nel- 
l'agosto del 1910. Le ferrovie non furono abbastanza abili a sostenere le loro ragioni, 
poichè insistendo nelle loro domande e fondandole sulla cresciuta mole degli affari, 
e quindi della domanda del servizio da loro prodotto, non furono seguite dalla I. C. C., 
la quale, nella decisione del febbraio 1911, rifiutò di consentirvi con argomentazioni che 
costituiscono tuttora la base della teoria politica economica .delle tariffe ferroviarie 
americane. « Il saggio dei prezzi di tariffa dev'essere alto a sufficienza affinchè al Vettore, 
che serve il pubblico onestamente e colla diligenza del padre di famiglia, sia assicu- 
rata l'esistenza. E devono i prezzi tenersi al di sotto del massimo, ma fino al punto 
che rimanga sempre considerevole margine al vettore che sappia conseguire la migliore 
direzione e condotta degli affri ». ° 

Quando le necessità della controversia condussero a portare in prova i conti delle 
società fu manifesto ch'era stata largamente in uso la pratica di mettere le spese per 
aumenti patrimoniali al passivo dell'esercizio, e di capitalizzarne poi l'importo e di- 


stribuirne le azioni corrispondenti ai propri azionisti a prezzo al di sotto del mer- 


cato. Chi consideri con quanta povertà d'impianti e di materiale sono state inaugu- 
rate anche le principali linee americane avrà idea dell'effetto di siffatto procedimento, 
qualora per tariffe giuste e ragionevoli fossero state ritenute quelle sufficienti a rinu- 
merare un capitale impiegato ad interesse composto. 

La Burlinghton Company poteva distribuire un dividendo del 12,61%, al capitale 
effettivo; eppure pfetendeva ehe tale renumerazione non era sufficiente perchè ba- 


ta su d'un capitale di gran lunga inferiore al valore attuale della proprietà ferro- 


viaria. Se questa pretesa avesse trovato fondamento. giuridico era da attendersene 


che le tariffe dovessero tendere ad un continuo rialzo. Il benessere nazionale ‘esigeva 


che ‘una simile teoria non fosse riconosciuta fondata, poichè sarebbe stato come isti- 
tuire il potere, nelle società ferroviarie, di regolare a loro grado il profitto degli 
industriali, ossia uno strumento di tirannia sociale aborrita, la Dio mercè, dagli ameri- 
cani. La Commissione assunse come principio che una ferrovia non potrà mai aumentare 
le sue tariffe sotto pretesto ‘d'insufticiente remunerazione al capitale quando esso è 
stato aceresciuto con prelevamenti.dai prodotti netti essi stessi derivati dalle tariffe. 
La contesa fra vettori e commercianti circa quali prezzi possono ritenersi giusti e ra- 
gionevoli si convertì, come era fatale, in una contesa fra vettori e poteri pubblici per 


le determinazione di ragionevoli profitti. 


Ne seguì la legge 1° marzo 1913, dante incarico alla 1. C.C. di «accertare e rife- 
rire in dettaglio il valore delle proprietà possedute ed usate dalle società ferroviarie, il 
costo originale, quello di riproduzione a nuovo, quello di riproduzione a nnovo di- 
minuito del deprezzamento, ed un'analisi dei metodi secondo cui si sarà proceduto. 


Si tratta della stima, cou diversi metodi, di tutto il patrimonio ferroviario delle nazione 


1 Conosciuta sotto il nome di Lasteri and Western Railway rate cases. 
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per cui un esercito di periti fu mobilitato, lanciato lungo le linee e negli stabilimenti, 
con una mole di lavoro mastodontico, ed una spesa valutata a non meno di 50 mi- 
lioni di dollari. 

Nelle sue linee generali la legge del 1887, così com'è nel testo modificato fino a 
tutto ‘il 1° gennaio 1917 si applica allé ferrovie (ed anche ai mezzi di trasporto per 
vie d'acqua, quando costituiscono attività gestite dalla stessa impresa che gestisce 
una ferrovia) impegnate nel commercio fra stati,? e fa obbligo ai vettori di mantenersi 
in grado di far fronte ai trasporti loro domandati, di stabilire linee continue di tra- 
sporto, di concedere raccordi ad altre ferrovie ed a stabilimenti pubblici e privati, con 
mezzi idonei e tariffe giuste e ragionevoli. 

I vettori hanno l'obbligo di stabilire, osservare e far osservare: una classificazione 
delle merci che trasportano, le condizioni ed i prezzi applicabili a ciascuna classe, la 
forma ed il contenuto dei documenti di trasporto ed in generale le regole dirette alla 
pronta e sicura esecuzione dei trasporti. j 

Ogni disparità di trattamento è proibita e dichiarata contraria alla legge: ed in 
particolar modo v'è contrario: tassare di più per una minorà distanza sullo stesso iti- 
nerario, e percepire un prezzo cumulativo superiore alla somma dei prezzi parziali 
di ciascun vettore; a meno di debita autorizzazione della T. C. C. È 
E° vietato qualunque accordo, fra i vettori, stretto a scopo di partizione di traf- 


fico, o di borse in comune per ripartizione di prodotti. Ogni giorno di trasgressione a 
questo divieto è considerato come separato delitto. ; 

I vettori terrestri non potranno armare navi o partecipare ad imprese di trasporto 
marittimo attraverso il canale di Panama, per qualunque località degli Stati Uniti 
soggetta a concorrenza. La I. (. €., d'iniziativa 0 su domanda degli interessati, e dopo 
pubblica inchiesta, potrà permettere deroghe a questa prescrizione. i 

. Ogni vettore, deve registrare negli uffici della J. (. C., pubblicare per affissione, e 
tener ostensibili al pubblico, nei propri stabilimenti, le tariffe, le condizioni, i prezzi 
di trasporto, le tasse accessorie che pratica tanto in servizio sulle proprie linee come 
insieme ad altri vettori. Nessun cambiamento vi può essere arrecato se non dopo trenta 
giorni ch’esso sia stato registrato e pubblicato. La I. €. C. può derogare da questo - 
termine per motivi di pubblica utilità. 

I funzionari e gli agenti ferroviari che, anche se per mandato o per conto delle 
società, ‘trasgredissero la legge, sono passibili di multa non superiore a 5000 dollari per 
ogni trasgressione; e se essa consiste in disparità di trattamento praticata nell’appli- 
cazione delle tasse e delle condizioni di trasporto, alla multa può essere aggiunto-il car- 
cere fino a due anni. Alla stessa pena sono assoggettati coloro che con false dichiara- 
zioni fatte, o tollerate, sulla natura, sulla classe o sul peso delle merci, scientemente 
tentano di procurare a sè o ad altri tasse di trasporto inferiori alle dovute. \ 

I vettori sono sottoposti a responsabilità civile illimitata per danni interessi, da 


1 La Federaziono vi impiega 1500 stipendiati, e 4500 le Società. 

2 Si applica anche alle società esercenti impianti telegrafici e telefonici: a quelle esercenti condutture 
‘ per trasporti di liquidi (pipe lines) ad eccezione dell’acqua; alle agenzie di trasporto; alle imprese di noleggio 
di materiale ferroviario per unità intere o per spazi o posti occupati; tutti ritenuti vettori (common carriere) 


ai sensi delle leggi federali, quango esplicano la loro attività in relazioni fra Stati e con l'estero. 
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aggiudicare dalla I. C., €. 0 dai tribunali ordinari a scelta dell'attore. La corte adita 
0 la I. C. C. può costringere qualunque funzionario od agente della società a testimo- 
niare in giudizio. -a produrre libri e documenti, ma in ogni caso la testimonianza non 
può essere invocata a danno di chi la produce. 

Per l'applicazione della legge è istituita una Commissione di nove membri nomi- 
nati dal Presidente degli Stati Uniti, col parere e l'assenso del Senato. La L C.C. risiede 
a Washington, dove le sedute plenarie sono tenute; ma se richiesta dalla pubblica utilità 
o dalle parti, a risparmio di tempo e di spesa. può trasferirsi altrove per speciale sedute. 
I commissari durano in carica sette anni, a rotazione; hanno uno stipendio di 10.000 dol- 
lari all'anno, e non più di cinque possono appartenere allo stesso partito politico. Cia- 
scun commissario può citare testimoni, deferire giuramento e ricevere deposizioni. 

La Commissione procede come meglio è consono ai fini della giustizia ed alla rapida 
conclusione degli affari. Ha un suggello ufficiale valido agli effetti di legge. La Com- 
missione può ripartire i suoi membri in più Divisioni, in numero a seconda dei bisogni, 
e ciascun commissario può far parte anche di più di una Divisione. La 1. C. C. può 
delegare alle Divisioni le facoltà di eni è investita, e le decisioni avranno lo stesso va- 
lore, salvo appello alla T. €. C. in seduta plenaria. Sono fissati gli affari che richiedono. 
nelle Divisioni, la presenza d'un dato numero di commissari. Il primo dicembre di cia- 


scun arino la I. €. (deve presentare al Congresso una relazione, di cui manderà 


copia agli enti designati. La relazione riguarda gli argomenti e le notizie che interes- 
sano la regolazione del commercio, e può contenere raccomandazioni e proposte di 
muove leggi. Deve far anche cenno delle persone addette alla I. C. C. e delle retribu- 
zioni loro accordate. | 
La I. C.C. può richiedere ai vettori relazioni annuali, o riferentisi a qualsiasi pe- 
riodo di tempo. e le statistiche dell'esercizio, di cni priò prescrivere la forma. Può 
richiedere rapporti mensili sui prodotti e sulle spese. Le relazioni e le statistiche annuali 
devono essere presentate a Washington, e convalidate con giuramento, entro i tre mesi 
dallo scadere del periodo cui si riferiscono. 1 rapporti devono essere così convalidati 
a richiesta della I. C. C. e presentati entro i trenta giorni dalla richiesta. In difetto 
s'ineorre nella multa di 100 dollari al giorno. La I. C. €. può prescrivere che la tenuta 
dei conti sia fatta in modo uniforme da tutti i vettori secondo modelli determinati 
ed i vettori sono tenuti a non usare forme e modelli diversi da quelli prescritti, ed a 
permettere che la I. C. €. pratichi ispezioni e controlli nella loro gestione e nei loro 
conti. In difetto s'incorre in una multa di 500 dollari al giorno. 
Chi falsifica scientemente sceritturazioni contabili o sottrae documenti, o ne omette 
la registrazione sarà punito colla multa da 1000 a 5000 dollari, o col carcere da uno e 
tre anni, 0 ad entrambe le pene. Allo scopo la I. C. (. può rivolgersi al pubblico mini- 
stero e può richiedere che un magistrato operi per Ja Commissione 0 cooperi coi suoi 
membri nei procedimenti di ogni genere dalla legge attribuitile. 
Chiunque, persona o associazione, corpo politico o municipale può rendersi parte 
diligente presso la I. ('. C. per chiedere l'applicazione della legge. Il vettore od i vettori 
O£xgetto del reclamo vengono invitati entro un termine perentorio a dare schiarimenti 
su_; fatti allegati, e se entro detto termine rimuovono le cause del reclamo, vanno 
esenti da qualsiasi addebito. In difetto e quando la I. C. C. ritiene il reclamo fondato, 
pro cede ad inchiesta in maniera e con mezzi discrezionali. Le inchieste possono essere 
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pubbliche se domandato dalle parti. TI procedimento non può essere sospeso per man- 
eanza di danno diretto nel reclamante. i 

Qualunque inchiesta espletata d'iniziativa 0 su reclamo deve formare oggetto di 
relazione seritta in cui son da riportare le conclusioni, le decisioni e le ordinanze 
eventualmente emesse. In caso di attribuzione di danni interessi i dati di fatto ne de- 
vono essere elencati. Le ordinanze che importano pagamento di date somme devono indi- 
sare il termine di pagamento, trascorso il quale il creditore può rivolgersi ai tribunali co- 
muni, innanzi cui l'ordinanza della I C. C. fa piena fede. L'azione per danni interessi 
Va proposta innanzi alla I. C.C. entro i due anni dal fatto, ed innanzi ai tribunali entro 
e copia ne 


un anno dall'ordinanza. Le relazioni possono essere rese di pubblica ragione, 
va sempre rimessa ai reclamanti ed ai vettori. ; 

Ogni volta che nelle inchieste od istruttorie la I. C.C. trova tariffe e condizioni ri- 
putute ingiuste od irragionevoli, o disugnalmente applicate, 0 comunque non conformi . 
ime non 


alla legge, ha facoltà di prescriverne altre in sostituzione, da ritenersi quali mas 
sorpassabili, e da notiticarsi ai vettori mediante ordinanza. I vettori sono tenuti ad 
uniformarvisi entro i trenta giorni. Esse rimangono in vigore pel tempo voluto dalla 
T. €. C., ma non oltre i due anni, a meno che sieno sospese, modificate od abrogate 
dalla Commissione 0 dai tribunali. ° 

Ogni volta che viene presentata alla registrazione una nuova tariffa od una modi- 
fizione alle preesistenti. iniziativa 0 su reclamo la I. €. C. può procedere ad istruttoria 
circa Vutilità e la convenienza di sifl'atta innovazione: la quale intanto rimane. so- 
Spesa durante l'istruttoria e per un termine massimo di 120 giorni da quello in'cui avrebbe 
dovuto andare in vigore. Notizia deve esserne data ai vettori interessati, ai quali in- 
giusti e ragionevoli. 


combe la prova che l'innovazione contiene condizioni e prez 
Un secondo periodo di sospensione, non superiore a 6 mesi, è a disposizione della 
I. C. C.; ma in tal caso la quistione acquista diritto di precedenza su tutte le altre 
per essere risoluta. i | i 

Fino al 1° gennaio 1920 nessun aumento di prezzo può 


senza il previo consenso della I. €, C. accordato anche senza preliminare’ istruttoria.” 


sere registrato e pubblicato 


In nessun caso il consenso può precludere la via ad istruttorie successive. 
La I. C. C. ha facoltà di istituire, ogni qual volta i vettori non vi abbiano prov- 
veduto volontariamente, servizi cumulativi, determinandone gli istradamenti, le clas- 


sificazioni, le condizioni e norme di applicazione ed i prezzi massimi consentiti. Quando 


più servizi cumulativi fossero in vigore lo speditore ha diritto di scelta. 

I vettori devono serbare il segreto sugli affari dei loro clienti, e non fornire noti. 
zie che in possesso di competitori potrebbero riuscire di danno agli affari dei commer- 
cianti. È fatta eccezione per le richieste in via giudiziale e per le informazioni re- 
ciproche fra i vettori per la istituzione di servizi conmni. 

Il vettore che accetta un trasporto deve rilasciare allo speditore una ricevuta od 
un duplicato della lettera di vettura, ed è responsabile verso avente diritto alla merce, 
per perdita ed avaria. Ogni clausola diretta a ridurre o limitare tale responsabilità è 
nulla di diritto. Da questa norma vanno esenti ib traffico dei viaggiatori, dei bagagli 
trasportati sui treni o sui battelli per viaggiatori, e quel qualunque altro traffico 
(ad eccezione del bestiame) per cni il vettore offre tariffe stabilite sul valore delle cose 
trasportate e lo speditore ne ha seritto il valore sul documento di trasporto; nel qual 
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caso la responsabilità per perdita od avaria. è limitata al valore dichiarato, salvo i 
maggiori diritti da far valere innanzi ai tribunali. Gli aventi cansa devono, a pena di 


decadenza, dar notizia dellintenzione di reclamare entro i 90 giorni, “presentare il re- 


clamo entro i £ mesi, ed iniziare giudizio entro i 2 anni dal risolversi del contratto di 


trasporto. Se la perdita o Favaria ebbe origine da tardata resa, o da negligenza del 


vettore nel carico, nel trasporto 0. nello scarico non; è necessario far precedere da 
reclamo la pretesa di indennizzo. 


Il rettore che concluse il contratto ha diritto di regresso verso gli altri comparte- 
cipanti al trasporto. 

I vettori possono accordare trasporti gratuiti 0 a tariffa ridotta, per pubblica uti- 
lità, alla Federazione. agli Stati, alle municipalità; 0 per beneficenza ai partecipanti 
alle mostre ed esposizioni aventi tale scopo ed agli indigenti trasportati dalle società 
di assistenza; a tariffa ridotta ai ministri della religione. agli orfani dei soldati di terra 
e di mare, ai militi delle guardie nazionali partecipanti alle manovre militari; gratuiti 
ai loro funzionari ed agenti, a beneficio dei quali ai vettori è permesso lo scambio di bi- 
slietti. 


Le Corti federali competenti, su reclamo di impedimenti al trasporto per parte dei 


vettori, colle stesse tarille ed 


li stessi prezzi praticati per traffici identici, in condi- 
zioni similari, hanno facoltà di ingiungere la rimozione degli impedimenti (accettazione 
di trasporti, fornitura di carri, concessione di raccordi, e simili). L'ingiunzione dev'es- 
sere eseguita anche in difetto di accordo sul compenso al vettore per i servizi che deve 
prestare, salvo congrug deposito cauzionale. : ; 


Ciascun vettore deve essere rappreventato a Washington da un procuratore da 


designarsi per iseritto alla T. C.C. ed a cui sono da notificarsi tutti gli atti riguardanti 
i procedimenti dinanzi alla medesima. Altrimenti gli atti sono lasciati nella segreteria 
della T. C. €. 

a Alla I. C.C. è data, facoltà di accertare il valore di ogni proprietà posseduta dai : 
vettori. assumendo il personale necessario e periti col diritto di deferire giuramento, 


citare ed escutere testimoni, ece. La legge fissa il procedimento della stima, vuole sia 


tenuto conto di tutti gli elementi, non escluse le attribuzioni gratuite di terreni, e le 
variazioni subite dai titoli finanziari dell'impresa, allo scopo di determinare il valore 
attuale di tutta la propietà mobile ed immobiliare delle società ferroviarie, valore da 
tenersi al corrente apportandovi le variazioni volute dai fatti, e da riferirsi annual- 
mente al Congresso. 7 

La stima così ottenuta avrà presunzione legale di veridicità in ogni quistione ri- 
cadente sotto la presente legge. i 


Prima di passare oltre mi occorre quì ricordare un'altra legge che, come in tutti 


gli altri paesi, è intimamente collegata coll'eserc 


izio delle ferrovie e colle tariffe: quella 
sul contratto di trasporto, N. 239 del 29 agosto 1916 (Bills of lading act). 

Un esame particolareggiato mi porterebbe troppo per .le lunghe. Mi limiterò a rile- 
vare che ogni vettore può far uso di modello proprio di lettera di vettura, e che è am- 
messa, insieme a quella nominativa, la lettera di vettura all'ordine, suscettibile di girata, 
ed anche di frazionamento pel traffico diretto dall'interno dell'Unione all’Alaska, al 

“Panama, a Porto Rico, alle Filippine ed alle Hawaii. Questo modo di spedizione molto 
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in uso agli Stati Uniti se agevola di molto le transazioni commerciali, è pernicioso per la 
buona utilizzazione dei carri, impedita altresì dalla frequenza con cui si dispone della 
merce durante il viaggio, diritto che è sperimentato in modo molto più severo che da 
noi. Il termine gratuito per le operazioni in partenza ed in arrivo è generalemnete di 
48 ore, e data l'organizzazione del commercio nazionale questo periodo era soggetto ad 


allungamenti per fatto della concorrenza. E° vero che si fa esteso uso di carri privati, 


ma l'inconveniente accennato non si rifletterebbe meno sui carri di proprietà dei vettori 
quando gli stessi impianti di scalo servono all'una ed all’altra categoria di materiale. 
Questa ed altre ragioni fanno sì che gli impianti di scalo per uso pubblico sono assai 
scarsi nelle stazioni, e ciascun commerciante con una certa quantità di affari vi prov- 
vede in proprio. Gli impianti di movimento assorbono invece le maggiori cure delle 
società. Specialmente i parchi di smistamento grandi e piccoli sono bene studiati e 
disposti e spesso sono costruiti ed esercitati da imprese distinte da quelle cui appar- 
tengono le linee che vi fanno capo. Le manovre a gravità vi costituiscono la regola. 
Quivi si accumulano gli ordini telegrafici per le variazioni nel contratto dì trasporto 
(right of stoppage in transit). 


La partecipazione degli Stati Uniti al conflitto mondiale proclamato dal presi- 
dente Wilson nell'aprile del 191 7 fa assumere agli emendamenti alla legge sul commer- 
cio, votati nello scorcio di quest'anno, carattere di legislazione eccezionale. Siechè non 
sarebbe possibile incorporarne le prescrizioni nel testo principale senza dar luogo a con- 
fusione. E’ stato fatto per Vemendamento approvato il 9 agosto 1917 che modifica ka 
composizione ed il modo di funzionamento interno della T. C. C.: e che prescrive il 
preventivo consenso della medesima perla pubblicazione delle tariffe. Degli altri diamo no- 
tizia a parte. f 

La legge Eche-Pomerene del 29 maggio 1917 estende la facoltà della I. C. C. alla 
regolazione del servizio dei carri, e cioè movimento, distribuzione, scambio diretto e me- 
diato e ritorno del materiale rotabile da trasporto per le merci appartenenti ai vettori. 
Prescrive a costoro di stabilire giuste e ragionevoli norme per questo servizio, norme 
da incorporare poi nelle condizioni portate dalle tariffe. DA all'I. C. C. la facoltà di 
emanare norme pel materiale di proprietà privata, e, come per le tariffe, il diritto di 
sospensione delle norme emanate dai vettori e sostituzione pro tempore di norme pro- 
prie. Allo scopo la I. €. €. si arricchiva d'una nuova Divisione. 

Il priority bill fu approvato il 10 agosto 1917. Dà facoltà al Presidente, durante 
la guerra, di accordare la precedenza di trasporto «a quelle merci chie sono ritenute 
indispensabili alla sicurezza della nazione, prescrîvendo alcune modalità di esecuzione 
della legge. 

Riassumendo, la legge sul commercio coi suoi numerosi emendamenti, quella 
Sul contratto di trasporto, le antitrust las! quelle regolanti procedure giudiziarie, € 
le altre, di cui qui non è cenno, sull'esercizio tecnico, anch'esso affidato, nella parte 
contemplata, alla sorveglianza della I. €. €. formano il codice ferroviario federale. 

È (Continua). 
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Su di un effetto che caratterizza 
il concatenamento a “triangolo ,, nei sistemi trifasi 


(Studio del sig. SUZZARI GUGLIELMO dell’Istituto Sperimentale delle PF. SS.) 


Non si ritiene superfluo segnalare un particolare effetto che si riscontra col con- 
catenamento a triangolo e che lo differenzia da quello a stella, di cui può farsi pratica 
applicazione per rilevare sugli apparecchi trifasi se questi risultano costituiti secondo 
l'uno o l’altro tipo di concatenamento, senza che sia necessaria alcuna visita, non 
sempre fattibile, alle connessioni degli avvolgimenti. 

Si osservi come si comporta un sistema a triangolo quando venga alimentato 
da due vertici qualsiasi con una corrente continua di intensità tale da generare nei 
conduttori un sensibile riscaldamento. In tali con- 
dizioni di alimentazione, essendo, il sistema costi- 
tuito di due conduttori di cui uno ha una resi- 
stenza ohmica doppia dell’altro, si otterrà una ri- 
partizione della corrente principale I in due correnti 
derivate i, i, che stanno nel rapporto 1:2, senonchè 
il valore di questo rapporto non si mantiene co- 
stante, ma varia in funzione del grado di riscalda- 
mento. 

Infatti, come è noto, un conduttore metallico 
percorso da corrente, in dipendenza del riscalda- / 
mento che si produce, aumenta la propria resistenza 
elettrica; siamo dunque di fronte a due fenomeni 
‘concomitanti e antagonisti, per cui nel conduttore 
si genera un riscaldamento che non raggiunge il 
grado che gli competerebbe in virtù del primo feno- : 
meno, ma sarà soggetto ad un decremento dipen- fig. Z. 
dente dall'aumento di resistenza. 

Ora, essendo le due parti in cui è suddiviso il sistema sottoposte ad un riscalda- 
mento notevolmente diverso (circa quattro volte), là dove si riscontra un riscaldamento. 
più elevato verrà a crearsi una maggiore ostruzione al passaggio della corrente e la 
ripartizione di questa nei due rami verrà in tal modo ‘alterata. 

‘ Una conferma sperimentale del fatto esposto così nei suoi termini generali, si ot- 
tiene ricorrendo ad un artificio assai semplice, che rende più tangibile il risultato di 
questa correlazione di effetti nelle suddette parti del sistema; basta disporre di un 
cirenito come è rappresentato in figura (I) per mezzo di tre amperometri intercalati 
nei singoli rami, avendo poi cura di Manfenere, con apposito reostato, costante il 
valore della corrente principale I. 

In queste condizioni, non appena si inizia un sensibile riscaldamento in seno al 
sistema, non tarderà a manifestarsi un afflusso -di corrente nel ramo di maggiore resi- 
stenza, maggiore di quanto si verifica a freddo, a detrimento di quella che percorre 
quello più corto. Le indicazioni dei singoli amperometri a ciascun istante saranno 
perciò legate (legge di Kirchhoff) da una espressione della forma: 


1-X=I- (+2) 


AnmO VII - Vot. XIV. 14 
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in cui X è una quantità variabile fino a un dato regime, raggiunto il quale assumerà 
un valore costante in relazione a quello della I. 

Risulta dunque chiaro, che la parte di energia somministrata nell'unità di tempo 
al sistema per effetto Joule (r. i?), si troverà in fine suddivisa nei due rami, non in 

base al valore iniziale delle singole due cor- 
renti i, ig, bensì ai nuovi valori che figurano 
nella espressione sopra scritta (i, A), (it+2), 
per modo che nel ramo composto di due lati 
ritroveremo una maggiore quantità di calorie, 
in relazione al termine 7, a detrimento di 
quella di cui dovrebbe essere sede il ramo 
corto (un lato) quando su di esso circolasse 
‘ una corrente invariabilmente eguale alla i,; in 
conseguenza di ciò il valore finale delle resi- 
stenze dei rami stessi e quindi il loro rap- 
porto risulta come si è già detto, alterato. 

La caratteristica del concatenamento a 
triangolo, si riassume dunque nel fatto che 
il secondo dei fenomeni ricordati interviene 
ad attenuare le dissimetrie sulle resistenze 
dei singoli lati dipendenti dal riscaldamento, 
elettrico ottenibile nel modo suddetto. 

L'applicazione pratica dell'effetto ai ri- 
‘lievi di cui si è fatto cenno, consisterà quindi 
.nel misurare le cadute di potenziale ai mor- 
setti dell'apparecchio in esame, più precisa- 
mente la variazione singola di -esse cadute 
che si riscontia da freddo a caldo su due 
coppie di morsetti interessanti lati di diverso 

fi9Z. riscaldamento, e riferirla al valore com- 
plessivo. 

Per evitare nella prova una dannosa com- 
mutazione di circuito è consigliabile predisporre due circuiti distinti, uno di riscalda- 
mento, ad esempio per i morsetti I-TII comprendente un certo numero di accumulatori, 
e l’altro di misura per i morsetti 1-IT, che converrà alimentare con mna corrente assai 
inferiore a quella del primo circuito (figura, IT). 

Questa condizione, non trascurabile in merito al successo delle prove, è, fra l’altro, 
subordinata al grado di sensibilità del voltmetro con cui si effettua la misura, e pratica- 
mente si raggiunge facendo uso di un comune millivoltmetro a sospensione. 

Con tali istrumenti i rilievi restano agevolati ancora pel fatto che, essendo im- 
muni da attriti, si può ‘con certezza dichiarare se trattasi dell'uno o l’altro tipo di 
concatenamento osservando la variazione, da freddo a caldo, soltanto su di una delle 
predette coppie di morsetti. A preferenza, si sceglierà quella che corrisponde al lato 
“el triangolo, percorso in precedenza dalla corrente iz, cioè quella che deve accusare 
l'aumento della d. d. p. mentre col concatenamento a stella (o a zita) non si do- 
vranno notare sn di essa dopo il riscaldamento, e sotto uno stesso valore della cor- 
rente ausiliaria di prova, variazioni apprezzabili. 

.Per dare un’idea dell'entità dell’effetto, che presso l'Istituto Sperimentale venne 
constatato tanto su di una semplice terna di bobine della resistenza di 30 ohm., quanto 
su di uno statore da 5 k. w. come sopra altri sistemi collegati a triangolo, avverti- 
remo che limitandone il riscaldamento fino ad un aumento della resistenza comples- 
siva (morsetti I-III) pari al 16 %, Si ottennero incrementi della caduta di potenziale 
sul lato II-ITT del 2 % circa, che non si riscontrarono operando sopra i medesimi 
sistemi collegati a stella. 


Roma, 31 agosto 1918. 
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LIBRI E RIVISTE 


La sigla (B. S.) preposta ai riassunti contenuti in questa rubrior significa che i libri e le riviste oni detti riassunti 
si riferiscono fanno parte della Biblioteca del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, e ome tali possono 
aversi in lettura, anche a domicilio, dai soci del Collegio, facendone richiesta alla Segreteria. 


PUBBLICAZIONI ITALIANE ; si 


Attività delle ferrovie dello Stato durante la guerra. (Fascicolo di 310 x 230, pag. 11). 


All’Esposizione Nazionale della Guerra, tenutasi in Bologna, le nostre ferrovie dello Stato 
hanno presentato una sobria relazione per esporre a larghi tratti il contributo di preparazione 
e di opere dato alla patria in armi. 

Dapprima per la mobilitazione delle truppe c dei materiali, poi nello svolgimento delle ope- 
razioni, l'Amministrazione ferroviaria di Stato fu la maggiore e più immediata cooperatrice 
delle azioni militari. Il suo contributo si esplicò nei campi più diversi: trasporti, lavori stradali 
e murari, progetti éd esecuzione di nuove linee, approvvigionamenti, cure sanitarie ed anche 
ricerche scientifiche. ; 

Quattro brevi capitoli raccolgono con pochi cenni lo cifre riassuntive, gli indici concreti 
di tutta la vasta e svariata azione svolta dalle nostre ferrovie per la guerra. Cenni e cifre rias- 
suntive che non è facile ancora riassumere c che perciò segnaliamo in parte e in forma necessa- 
riamente frammentaria. + a 

Trasporti. — Nella funzione che le è propria, Amministrazione potè corrispondere ai bi- 
sogni straordinari dell'esercito operante sia mediante le migliorìe e gli aumenti che erano stati 
progressivamente apportati agli impianti ed ai mezzi di esercizio nel decennio 1905-1915, sia 
con l’opera assidua e volenterosa di tutto il personale. 

Nel periodo di un mese della primavera 1915 furono utilizzati 57.092 carri e 20.420 carrozze, 
con un massimo di oltre 3.300 veicoli in un solo giorno: sulle lince del Veneto si ebbe allora 

. un movimento medio giornaliero di circa 340 treni militari con un massimo di 380. 

La quantità dei treni militari è venuta sempre crescendo: 


anno 1915-16... 0... 3... + +. ++ treni-km. 9.230.411 
III te na n » 14.300.030 
ai (1917180 na ta » 16.304.633 


Nel 1915-16 le percorrenze dei treni militari furono il 7,9 per cento del movimento gene- 
rale, e nei due anni successivi la percentuale salì al 12,2 ed al 17,8. Ma tale movimento non 
rappresenta che una parte soltanto dei trasporti militari, poichè moltissime truppe, derrate e ma- 
terîali si trasportarono con treni ordinari. k i 

La diminuzione dei treni viaggiatori (esclusi i treni militari) risulta dalle seguenti medie 
giornaliere del quinquennio: ° 


1913-14 L00024 Rm-treno 198.320 


L01415": n ia ngi e Rina » 169.518 
1918-16 202600 000 ee 148.905 
LO1I61A aaa lane e » 127.458 


91718 ro ini a » 84.003 
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Le esigenze dei trasporti militari e le condizioni nelle quali, in dipendenza della guerra, si 
venne svolgendo l'esercizio ferroviario influirono notevolmente sulla utilizzazione dei carri Là 


quantità media dei carri utili al carico nel quinquennio è stata la seguente: 


T919-14 0 Rice e 8 e la . +. + + carri 86,889 
1914-18 a e o ATE LA) BOSA 
TIOIS:10%- a rie va cio ra CY 209 
1010174: LOR e SORTI 
10178 RO SIR LI Sa, SR 19Z:AIT 


mentre la media giornaliera dei carri utilizzati è risultata: = 


191814 00000 + canti 14.586 


19149 I ie IO sd SAI 
MOLO tr VR aan da LE 
1016190 dn De 12:095 
1011184 ca a e ae Sl:262 


La diminuzione che si rileva da queste medie giornaliere è dovuta a parecchie cause, tutte 
dipendenti dallo stato di guerra, quali: 1) la necessità di fare moltissimi trasporti a grandi di- 
stanze per la lontananza dei luoghi di produzione e di acquisto; 2) la chiusura dei porti del- 
l'Adriatico, che riversò su quelli del Tirreno gli arrivi per mare, onde una percorrenza media 
dei trasporti per ferrovia assai superiore a quella che si aveva prima della guerra; 3) le diffi- 
coltà e gli alti prezzi delle merci e l'urgenza del loro impiego, che rendono le spese di trasporto 
un elemento quasi trascurabile, sicchè la provvista vien fatta qualunque sia il percorso occor- 
rente per trasporto della merce. Ciò ha recato un aumento forte nella percorrenza media dei tra- 


sporti, come appare dalle seguenti cifro del quinquennio: 


191314 #0 La lare agi inte ++ km. 172 
1914: 20 ae e RA ao » 190 
19018216: acri E aa e » 229 
1916-17 e e ie »° 270 
F9LTS18" e Aa Ra RR o I » 269 


Corrispondentemente è aumentata la percorrenza dei carri vuoti per l’invio ai porti del 
Tirreno del materiale occorrente ai trasporti destinati al versante ‘adriatico, e per la necessità 
di rifornire di carri vuoti, dall'Italia settentrionale con notevoli percorsi, le stazioni di intere 
regioni, come la Toscana, la Campania, la Calabria e la Sicilia, le quali hanno un traffico di 
esportazione superiore a quello di importazione, in dipendenza specialmente dei numerosissimi 
trasporti diretti in zona di guerra. In aumento pure si sono avute le soste dei carri per inevita- 
bili forti giacenze di materiale carico e ingombri militari e difficoltà varie nelle stazioni, oltre 
«che per deficienza dei mezzi di scarico e di ritiro delle merci da parte dei destinatari, in conse- 
guenza dell'avvenuta requisiztone di quadrupeti e veicoli. E' così avvenuto che il cielo medio del 
carro salì progressivamente da circa 6 giorni, quale era ante guerra, a oltre 8 giorni, come appare 
dalle seguenti cifre: 


1913-14... ++ 2064444 ++ + + + giorni 5 ore 23 


IOLALIB: (og e AO geo I RAI II 
101010 REN OI TI 
191674 RO e NARO 
IDITIS ROTELLE e Le BT 
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Pet-contro si adottarono provvedimenti intesi ad aumentare il carico medio dei carri e posi- 
tivi vantaggi si ottennero dall'avere: limitato il percorso massimo dei trasporti a piccola volo- 
cità; escluso il servizio a piccola velocità in collettame; vietato il cambio di destinazione o 
della rispedizione dei trasporti a carro completo; ridotto il termine utile normalmente concesso 
per il ritiro delle merci e l’aumento delle tasse di sosta; stabilito di utilizzare il più possibile 

“l’intera portata dei carri; prolungato l'orario di servizio degli scali, intensificate lo manovre, 
istituiti premi al personale. Effettivamente il carico medio venne così sempre migliorando, come 
appare dalle seguenti cifre riferite all'ultimo quinquennio: 


1913-14... . + + + + + tonn. 8,60 
1914158 cratere ” 8,65 
L915=16/ 00 oa fi ai » 9,06 


I9LO1TTE SS ana ee ea » 9,91 
L9170181 Sa a e aa Misha » 10,79 

Si deve a questo miglioramento se il peso delle merci caricate nel 1917-18 è diminuito sol. 
tanto del 6,6 per cento in confronto al 1913-14, mentre la diminuzione della quantità di canri 
caricati è stata del 26 per cento. Ma i risultati, nei riguardi della disponibilità di materiale 
vuoto, non potevano essere che limitati e parziali. Si ricorse quindi al provvedimento di gràduare 
i trasporti secondo la loro rispettiva importanza in modo che, soddisfatte le esigenze militari e 
quelle dei trasporti diretti agli stabilimenti industriali che lavoravano per la guerra, fossero as- 
sicurati il carico ai porti, le materie necessarie al lavoro dei campi, dl rifornimento delle derrate e 
. degli altri prodotti del suolo ai centri di consumo ed i pubblici servizi. 

I trasporti milîtari e d’interesse militare vennero continuamente crescendo, e impegnarono 
una parte cospicua del materiale: da ultimo richiesero quasi il 65 pér cento del totale dei carri 
disponibili. 

TRENI SANITARI (Treni ospedale, treni attrezzati, treni contumaciali) - TRENI ARMATI - 
TRADOTTE - CARRI FRIGORIFERI — VIGILANZA SANITARIA. — Oggetto di importanti lavori e di 
cure assidue da parte delle ferrovie dello Stato furono fin dall'inizio della guerra, e successiva- 
mente con sviluppo sempre maggiore, l'allestimento, la manutenzione, il miglioramento dei 
treni sanitari. Sono ben 59 i treni composti con carrozze e 24 quelli con carri, per la Croce Rossa 
Italiana, per il S. M. O. di Malta, per la Sanità Militare. La trasformazione e l’arredamento di 
carrozze e carri a tale scopo richiesero studi e prestazioni speciali del Servizio Veicoli e delle suo 
officine e maestranze, per smontare, modificare, adattare i diversi tipi di rotabili e applicarvi 
attrezzi, montanti, barelle, mobili, scaffali, impianti di riscaldamento. I veicoli impegnati furonò 
1343, di cui 894 carrozze, 180 bagagliai, 269 carri. 

Oltre a questi veicoli altri 107 (carrozze 50 e carri 57) vennero lasciati a disposizione del- 

l’ Autorità militare per trasporti isolati d'infermi o per scorta. 
l Per la difesa delle ‘coste e per altri scopi militari, furono dalla R. Marina «allestiti veicoli 
speciali armandoli con artiglierie montate atte a sparare senza essere scaricate dal carro. Collabo- 
rarono a tali impianti l’ Amministrazione ferroviaria, le Autorità militari e l'industria privata. 
I treni armati sono formati di carri con cannoni, carri-munizioni, carri-osservatorio, carrozze-al- 
loggio per ufficiali e truppa, muniti di’ freno, disposti per viaggiare con la massima velocità 
consentita e allestiti in modo da costituire ciascuno un'unità completa e autonoma. 

“ Per la distribuzione delle carni congelate alle truppe o combattenti o di presidio e in questi 
ultimi tempi anche per l’approvvigionamento di molte città, le ferrovie dello Stato provvidero 
alla trasformazione di una notevole quantità di materiale ricavandone circa 600 carri frigoriferi 
atti ai trasporti delle suddette carni e alla loro conservazione in ottime condizioni di congolamento 
per alcuni giorni, 
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Largo contributo di opera diede il Servizio Sanitario delle ferrovie dello Stato nel campo 
dell’igiene. Dispose severe misure di profilassi per i treni sanitari, per le tradotte, per i locali, 
per i trasporti ordinari; vigilò sulla pulizia e disinfezione di treni e locali. Si intensificarono i mozzi 
di disinfezione ordinari (calce, creosolo saponato, ece.), si suss'diarono queste operazioni con l’uso 
doll’anidride solforosa per distruggere insetti parassitari, si applicarono a molte carrozze apparee- 
chi speciali per lo scarico delle ritirate da-disinfettarsi immediatamente con latte di calce, si- 
adattarono alcuni carri (circa 30) ad uso di latrina da aggiungersi ai treni che trasportano truppe 
e da vuotarsi in apposite fosse disinfettanti. 

AMPLIAMENTI E MIGLIORAMENTI DI LINEE E STAZIONI - NUOVE COSTRUZIONI — LAVORI FER- 
ROVIARI MILITARI. — Si provvede alla costruzione della ferrovia Montebelluna Susegana, di circa 
20 km. di lunghezza e del raccordo (circa 2 chilometri e mezzo) con la Castelfranco- Montebelluna. 

Per aumentare la potenzialità delle lince e agevolare gli istradamenti venne raddoppiato 
il binario su alcuni tratti di linca e si costruirono raccordi a semplice e a doppio binario per uno 
sviluppo complessivo di circa 150 chilometri. 

Molte stazioni furono ampliate, altre nuove ne vennero istituite, aumentando i mezzi di 
carico e scarico, complessivamente in 50 chilometri di binario per ricovero dei treni, 16 chilometri 
di binario presso piani caricatori, 57 chilometri di binari per carico e scarico diretto. Si munirono 
del blocco elettro meccanico circa 400 chilometri di linea, impiantando apparati centrali per un 


complesso di 670 leve. Si sistemarono segnalamenti c collegamenti di sicurezza per nuove fermate, 
posti di movimento, nuovi binari di precedenza, prolungamenti d’incroci, cce. 
Molti allacciamenti si eseguirono con tranvie e linee fluviali per favorite il carico e lo scarico, 


complessivamente per una estesa di circa 20 chilometri. Impianti notevoli, per uno sviluppo” 


complessivo di oltre 100 chilometri, si eseguirono per biuari di servizio di basi militari alleate e. 
loro allacciamenti con la ferrovia, per raccordi con parchi, depositi, aerodromi, stabilimenti 
militari ed ausiliari. 

PRESTAZIONI VARIE - MUNIZIONI — APPROVVIGIONAMENTI — RICERCHE SCIENTIFICHE. Oltre 


che direttamente, mercè il pronto ed intenso svolgimento di trasporti e lavori, anche con altri 


mezzi le ferrovie dello Stato poterono recare non lieve aiuto all'efficienza bellica: forte sviluppo 
dato dal Servizio Navigazione all'esercizio dei piroscafi da carico; immediata trasformazione 
delle officine locomotive e veicoli e loro impiego per la lavorazione dei proiettili; diligenti e pre- 


videnti cure dell'azienda. per assicurarsi rifornimenti e scorte di materiali e oggetti di consumo 
e mettersi così in grado di sussidiarne all’occorrenza altri enti pubblici ed anche stabilimenti 
privati; utilizzazione dei suoi laboratori e del proprio personale tecnico in ausilio delle autorità 


militari per studi, analisi, ricerche scientifiche nel supremo interesse della difesa nazionale. 


(B. S.). L'integrazione umana del sistema Taylor (Ingegneria Italiana, 14 novembre 1918, 
pag. 286). î ì 


La dottrina Taylor sull’organizzazione del lavoro è completata dalla dottrina fisiologica 
che investe gli stessi probleini. Il Taylor ed i suoi seguaci tendono al massimo rendimento dei 
vari processi industriali, dai più semplici ai più complessi, con l’uso e la disposizione più conve- 
nienti delle macchine, con l'economia dei movimenti dell’operaio; i fisiologi completano lo studio 
fermandosi sul lavoro e sull'economia generale di funzionamento del meccanismo-uomo che, 
come motrice ed operatrice insieme, è.parte integrante di tutti i processi e le lavorazioni. 

In particolare Jules Amar, col suo libro recente sull’organizzazione fisiologica del lavoro, rias- 
sume ed indirizza a tutto un campo fecondo di alta importanza sociale la bella serie dei suoi 
studi anteriori di fisiologia applicata. Egli pone in luce le leggi profonde della fatica c. della con- 
servazione delle forze umane; non si contenta di comode sintesi, ma dà, con la necessaria lar- 
ghezza, dimostrazioni e testimonianze per poi interpretarle e documentarle con sicurezza e sin- 


cerità tali che fanno del suo libro un atto di coscienza. 


wa 
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à, già erano noti, in base agli studi del nostro Mosso, gli apparecchi che permettono 
il rilievo dei segni della fatica nelle varie funzioni della vita; ed erano pure note le conclusioni 
principali che se ne potevano trarre sui limiti del lavoro normale. Ma ciò che costituisce il con- 
tributo veramente cospicuo dell'Amar è lo studio di alcune applicazioni più comuni del lavoro 
umano condotto con rigore scientifico: del lavoro di lima; del lavoro di pialla; del trasporto 
di pesi in orizzontale, su per una scala e su ferreni inclinati; del ciclismo professionale; dei 
lavori agricoli. Egli ha rilevato in ognuna di queste applicazioni i segni della fatica ed'ha mi. 
si surato contemporaneamente le condizioni 
eo free È del lavoro, pervenendo dopo lunghe ricer- 

che a' conseguenze interessanti. 

Ad es., per l'uso della lima ecco le 
leggi del massimo di produzione con fatica 
minima: 

« Il corpo dell'operaio deve essere ver- 
ticale, senza rigidezza, distante 20 em. 


dalla morsa e avente quest'ultima al livello 


dell’ombelico; la posizione dei piedi tale 


che l'angolo di apertura sia di 68° e la di- 
stanza dei talloni di 25 cm. (fig. 1), il braccio sinistro in completa estensione e poggiato sul. 
l’utensile un po’ più del braccio destro: kg. 8.500 e 7.500 per i loro sforzi rispettivi. I ritorni 
della lima devono consistere in un semplice scivolamento senza appoggio delle braccia. Infine, 
il ritmo dei movimenti è di 70 per minuto. 

« Essendo soddisfatte tutte queste condizioni, si farà seguire un lavoro di 5 minuti da un 
minuto di riposo completo, in cui le braccia devono cadere lungo il corpo. j 

« Respirazione e palpiti del.cuore non subiscono allora che un aumento medio di 25 € 20 %y. 
rispetto allo stato di riposo. La fatica locale dell'avambraccio destro è sopportabile, e la tatica 
generale si lascia appena vedere. Il lavoro massimo è per lo meno doppio del lavoro ordinario 
della grande maggioranza degli operai ». È 
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(B. S.). Nuovo importante ponte in acciaio della Bessemer and Lake Lîrie (U. S. A.) 
(Raileay Age, 23 agosto 1918, par. 345). 


Il nuovo ponte in acciaio sul fiume Allegheny, presso Blecks Run, eseguito dalla Bessemer 
and Lake Erie, rappresenta una notevole opera d'arte. Sostituiéce un ponte a semplice binario, 
costruito nel 1896, che cera formato da cinque campate indipendenti lunghe da 62 a 156 metri, della 
lunghezza totale di 443 metri, seguite a nord da un viadotto in ferro lungo 120 m., il tutto in : 
ascesa verso sud del 0.48°%,. ed a circa 48 m. sopra il pelo d'acqua. Questo viadotto venne so0- 
stituito da un grosso rilevato, alto fino a 42 m. Il nuovo ponte occupa la stessa posizione del pri- 
mitivo, ma è a doppio binario e tutto in piano, alla quota della spalla sud del vecchio. Si compone 
sostanzialmente di due travate continue di tre campate ciascuna, più due brevi travate d’approc- 
cio ad una delle estremità. Utilizza in larga misura la sottostruttura muraria del vecchio ponto 
sulle cui pile, opportunamente ampliate, esso venne eretto, per poi essere portato nella sua posi- 
zione definitiva, dopo rimossa la travata preesistente. Tutto il lavoro fu eseguito senza mai 
interrompere la continuità dell’esereizio per più di cinque ore; condizione, questa, essenziale, 
trattandosi di una linea con gravosissimo traffico merci, che raggiunge i 52 treni nelle 24 ore. 

Le due travi continue, che dovettero essere spostate, dopo costruite, sulle pile ‘parallela- 
mente a loro stesse di 5 m. circa, misurano rispettivamente 348 c 300 m. La prima raggiunge 
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circa 6000 tonnellate di peso; per cui tale operazione può classificarsi fra le più importanti del 
genere finora compiute. ; . 

Fu decisa la costruzione del nuovo ponte in gorrispondenza del primitivo, mediante pro- 
lungamento delle pile e il rinforzo delle fondazioni per la parte esistente, dopo che un accurato 
confronto economico aveva fatto scartare la soluzione di una nuova opera indipendente in po- 
sizione attigua. Le pile conservate sono quelle numerate da 1 a 5; sono invece nuove le pile A e B 


—_ Te Horih Bessemer 
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Fig. 1. — Vista schematica del poute. 


oria — Fix: Appoggio fisso — Rond: Strade — P. IR. R.: Binari dolle Penu- 

Clear: Luce netta — Ton of tie: Piano di posa delle rotaie 
: mn. 158,57 — 349" 101/57: m. 106.63 — 350° 017”, m. 106,68 
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Falsework: Armatura prov 
sylvania RR. — High-water: Live! 
— Grade level: Orizzontale — 274 10”: m. 
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‘ e la spalla sud (V. fig. 1). Ed il fatto che ragioni di stabilità sconsigliavano di collocare sulle pile 


primitive appoggi che non agissero per sola gravità, cioè appoggi fissi, contribuì all’adozione 
delle due travi continue, i cui appoggi fissi sono appunto sulla pila B e sulla spalla” sud, mentre 
tutti gli altri sono scorrevoli. Altra causa che contribuì alla scelta del sistema a trave continua 
fu la necessità di procedere nella costruzione col sistema a mensole, detto cantilever, non per- 
mettendo il regime del fiume l’uso corrente di armature: infatti la trave continua è appunto 
quella che meglio utilizza, ad opera compiuta, le maggiori sezioni delle membrature rese ne- 
cessarie dall’erezione a mensole. i 

Il lavoro comprendeva dunque, oltre la costruzione delle pile c spalle nuove: prolungamento 
delle pile esistenti in uno dei due sensi, previo rinforzo delle loro fondazioni; costruzione del 
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Fig. 2. — Prolungamento delle pile ed allargamento delle fondazioni esistenti. 
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nuovo ponte su tali pile prolungate, a fianco del primitivo; demolizione del vecchio ponte e, dopo 
portate le parti 


eechie delle pile al nuovo livello, traslazione della nuova soprastruttura. sugli 
appoggi fino a raggiungere la posizione definitiva. 

L'allargamento delle fondazioni, con l’uso di grosse sbarre di ferro per unire sicuramente 
le duc parti e ripartire le pressioni, risulta dalla fig. 2. Particolare cura fu anche usata per la 
porfetta unione della partie nuova delle pile con la vecchia. 

La soprastruttura risulta nel suo insieme. dalla fig. 1: le campate 2, 3, 4, 5 hanno pannelli 
a diagonali semplici; la 6 c la 8 li hanno in parte semplici, in parte a traliccio multiplo; la 7 è 
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tutta a traliccio multiplo. Parte delle giunzioni delle aste è fatta mediante chiodatura, mentre 
tutte le principali sono vere e proprie cerniere. 

Sulle pile intermedie le travate appoggiano mediante piastre portate da rulli, mentre sugli 
appoggi fissi si hanno dispositivi a cuneo per assecondare le variazioni di livello delle estremità 
durante l’azione degli stantuffi e gli eventuali assestamenti futuri, I rulli a settori, costituenti 
gli appoggi mobili, sono in serie di 11, del diametro di 60 cm. Le travi principali sopra gli ap- 
poggi furono collegate sino dal montaggio da apposite membrature trasversali, in modo da ga-. 
rantire la loro stretta unione dusante le operazioni di spostamento (V. fig. 3). 

Sopra la pila 3 vi è un giunto d’espansione tale da consentire la massima variazione di 
lunghezza della soprastruttura, valutata in 55 cm. 

. Tutta la struttura è in acciaio particolarmente resistente, in parte al silicio, e le sezioni sono 
calcolate con un certo margine in previsione di futuri incrementi di peso mobile; cosicchè la co- 
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Fig. 3. — Dispositivo per la traslazione delle travate, sopra una delle pile intermedie. 


Conerete pier coping: Cappello in calcestruzzo della pila -- 24” I- beam pier grillage: Zatterone in trevi 
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struzione risulta fra le più pesanti. Il limite d'’clasticità del materiale è stato riscontrato di 
4100 kg./cm.?, il carico di rottura fra 5700 e 6300 kg./cm.? 

Anche il tavolato e l'armamento sono assai pesanti; le rotate sono da 50 kg. per m. l. 

La erezione procedette da ambeduo le estremità e gi chiuse ‘al centro della campata-7. Le 
campato 2, 3 ed 8 vennero erette mediante centinature, le altre a mensola, in parte con l’uso di 
appositi contrappesi provvisori fatti di rotaie. La freccia all’estremità libera dei mensoloni nell’ul- 
tima fase dell'erezione, prima di raggiungere l'appoggio, toccò i 110 cm.; per cui occorse solle- 
vare tali estremità di altrettanto. . 

Durante l’erezione della campata 6, a partire dalla pila 3, il corrente superiore relativo venno 
collegato mediante brevi aste a cerniera col corrente superiore della attigua campata 5, assicuran- 
done così la stabilità durante la costruzione a mensola; raggiunta la pila 4, tali aste provvisorie 
furono tagliate ‘con fiamma ossiacetilenica. 

Ultimata l'erezione delle nuove travate, si demolirono le vecchie, togliendone le membra- 
ture ancora con l’uso della fiamma ossiacetilenica; poscia si livellarono lo pile vecchie, portandole 


alla quota delle parti nuove di esse, e vi si disposero le armature in ferro per le operazioni di 
traslazione (fig. 3). 
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Fatto ciò, si disposero su ciascuna pila, al disotto delle membrature trasversali colleganti 
le travi principali, delle hinde idrauliche, della capacità da 272 a 2268 tonn. metriche a seconda 
delle. reazioni d’appoggio da bilanciare. Mediante tali apparecchi si sollevarono le travate pef 
disporle sopra i rulli per la traslazione, e si risollevarono, dopo traslate, per togliere i rulli e poi riab- 
bassarle nella loro posizione definitiva. Il movimento venne ottenuto mediante argani, la cui parte 

a fissa era portata da mensole a sbalzo sull'estremità delle pile: la macchina motrice era disposta 
sul palco del ponte. Per assicurare la perfetta concordanza di movimento su tutte le pile d’ap- 
poggio della trave continua, problema questo essenziale per evitare deformazioni, si impiantò 


un apposito sistema di traguardi e o pa 


si munirono le stazioni sulle singole 
pile di collegamento telefonico. Du- 
rante le operazioni di spostamento 
si fecero numerose letture degli 
sforzi sviluppati dalle hinde, dai 
quali si possono desumere le vere 
reazioni d'appoggio, per confron- 
tarla poi con quelle  calcolate,? 
nonchè misure dinamometriche del- 
le tensioni dei cavi, dalle quali, 
dedottane la parte spesa per l'at- 
trito nelle puleggie, si può discen- 
dere a valutare l'attrito incontrato 
nel movimento della travata sui 
rulli. he 

' Possiamo infine dare qualche 
notizia sulla costruzione del gran 
rilevato, accennato in principio, che 
per le sue dimensioni costituisce 
già di per sè un'opera considere- 


vole. Per la sua esecuzione, all» 


sempo d' non intralciare il traffico 
sulla linca principale, si costruì 
parallelamente al vecchio viadotto Fig. L — Viatar d'ifiaieme del ponte verso sud. 

da interrare un altro provvisorio, - x 

composto con elementi di demolizione di un'altra costruzione, dal quale si compirono le opera- 
zioni di riempimento, fatto essenzialmente con scorie metallurgiche. Queste costituiscono un 
materiale eccellente per tale scopo, non essendo soggette ad apprezzabili assestamenti, nè a dila- 
vamenti. Per evjtare la produzione di polvere durante lo searico di tale materiale, si provvide 
a bagnarlo abbondantemente, impiantando un apposito serbatoio. Giunti col riempimento a circa 
5 m. sotto il piano definitivo, si notò che il carico laterale da esso trasmesso ai piloni del vecchio 
viadotto, minacciava la stabilità di questi; sia per questo motivo, sia per formare il rilevato 
sull’asse della linea, se ne compì l'ultima parte eseguendo lo searico “del materiale dal binario 


principale e portando invece per tale periodo il binario di corsa sul viadotto provvisorio. 


1 Su questo punto particolare ricordiamo un interessante studio pubblicato sulla nostra rivista, nel 
giugno 1917. a pag. 277: Determinazione sperimentale della pressione effettivi sugli appoggi nelle travi 
continue degli ingg. Marchi e Belvederi, 
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PUBBLICAZIONI TEDESCHE 


(B. S.). Confronto fra 1 consumi d’energia nella trazione ferroviaria e fluviale-(Schweize- 
rische Bauzeitung, 16 febbraio 1918, vol. 71, n. 7, pag. 75). 


Il prof. Dr. W. Kummer tratta dal punto di vista fisico-tecnico il problema della trazione 
ferroviaria e di quella acquea su canali od in genere su vie d’acqua a pendenza, e perciò a 
velocità dell’acqua, trascurabile (e ciò in vista del fatto che la navigazione interna tendo sempre 
più. per diminuire il consumo d'energia, a canalizzare i corsi di acqua di cui si serve). — 
Primo elemento di tale studio sono le resistenze che si oppongono alla trazione. In ambo i 


casi si distinguono i concetti di valore istantaneo e valore medio dello sforzo di trazione, al 


gancio del rimorchiatore o della locomotiva. Riferiti alla tonnellata di carico rimorchiato, ed' 


espressi in kg. per tonn., chiameremo il primo con < ed il secondo con 7. La velocità di marcia 
istantanea sin vin km-ota; il valore istantaneo della sua variazione, cioè Faccelerazione, sia Y 


in m /see?, cosicehè si avrà: 


Introducendo la resistenza al moviniento we in kg.:-tonn. nel suo valore istantaneo, 611 


1000 
«v 


s=0+ , 
indicando, come di consueto, con y il valore dell'accelerazione della gravità in m./sec.? 

* Per esprimere 2, occorre ancora introdurre w, valore medio della resistenza al movimento e 
n, numero delle volte che il convoglio si mette in movimento, nonchè #, velocità media iniziale 
e finale, e 7, lunghezza del percorso in km. 

Si ha allora: 
10001 rr I I 
de “9g 23,687 1000 


Le resistenze w e è si possono ancora scinder 


in tre parti: resistenza in rettifilo ed orizzontale 


io € iv), in curva (we, ct) ed in pendenza (ie, e_w,). Si 
D) 0) ° e } Ue, , 


w= wt ww + 00, 
w=wt wo + 


Nel caso delle ferrovie w, potrebbe intendersi addirittura come pendenza in permille; nel 


à dunque: 


caso della trazione acquea in acqua immobile (come l'abbiamo supposta) tale interpretazione 
invece diviene fisicamente assurda; acquista però siguificato in ambo i casi l’espressione 
h_1 1 


wu,= 1000 91 " 1000” 


pensando che l'innalzamento nel caso della trazione acquea avvenga in conche od altri impianti 
equivalenti, e che perciò h rappresenti il dislivello in metri superato in ascesa durante l’intero 
percorso d’andata e ritorno. 
Per lo scopo pratico di stabilire delle conclusioni economiche, occorre considerare il valore 
di z, che senza aver riguardo all'eventuale ricupero del lavoro fatto in discesa e del lavoro di 
accelerazione, può esprimersi con: 
v2 


CA h_1 DT) 
ea) 


per lunghi tratti rettilinei, piani, senza fermate, questa si riduce a 


a= Wo 
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Passando alla discussione delle relazioni stabilite. si osserva in prima linca che la resistenza 
in rettifilo cd orizzontale deve necessariamente dipendere dal valore della velocità; tale dipen- 
denza ha grande importanza nella trazione ferroviaria. data la grande variazione di , sembra 
invece divenire meno sensibile nel caso della trazione acquea, che si effettua a velocità. piecole 
e poco variabili. ‘Inoltre la resistenza dipende anche sensibilmente dalle caratteristiche della 
via (scartamento, tipo di rotaia, ovvero sezione del canale). 

La trazione acquea può, come è noto, effettuarsi in vario modo: sia con rimorchio da parte 
di battelli motori, sia per mezzo di trattori che scorrono o sul fondo del canale, va guisa di ponte 
su rotaie pensili, è semplicemente lungo la strada alzaià sulle sponde, nel quale ultimo caso 
l'organo di trazione (fune)fagirà obliquamente. Sembrerebbe a prima vista che in quest’ultima 


e Msi Kn 


n DEMETRA) 2 d ABI 


—v 
Fig. 1 . 
Resistenza al moto in rettifilo Modificazione della resistenza alla tra» 
e orizzontale per trazione ferro- zione, tennto conto dell'incompleta uti- 
viaria ed acquea. lizzazione del tonnellaggio. 


condizione la resistenza al' movimento debba essere più grande, e forse teoricamente potrebbe 
mettersi sotto la forma (ico + ic,), introducendo una curvatura fittizia per rappresentare la mag- 
gior resistenza. In realtà però non si hanno esperienze che giustifichino la maggior resistonza 
nella trazione obliqua, che anzi è fra le più usate. Come buoni valori medi di i per trazione ac- 


quea si possono assumere i seguenti, riassunti graficamente nell’unito diagramma (fig. 1). 


wo= 0,15 kg.-tonn. per e=2,0 km.-ora 
» =0,35 » 5 » 
» Su a » 
» » ” 
» x » 
» » » . 
» » » 


e che si riferiscono a barconi completamente carichi, cioè che utilizzano tutto il tonnellaggio di- 
sponibile. . 

Per la trazione ferroviaria i dati sulla resistenza al movimento sono stati ormai oggetto di 
lunghe ed accurate ricerche, e possono ritenersi abbastanza: sieuri; per treni merci carichi con- 
 pletamente si possono prendere per-buoni i valori seguenti, che pure sono riportati nell'accen- 


nata fig. 1. 


Wo=1,00 kg.-tonn. per e=10 km.-ora 
1,20 » " 20 ” 

»=1,45 " : » =30 » 

a =1,80 Ù) » =40 » 

n ==2,20 » » =50 5 
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y Questi dati sono però mancanti proprio nei limiti necessari per il confronto, cioè per le ve- 
locità sotto i 10 km.-ora; da altre esperienze singole però è noto che l'andamento della curva si 
mantiene uniforme fino a 5 km.-ora circa, nella quale regione presenta un-minimo, per poi cre- 
scere rapidamente per le velocità ancora minori. Completando la curva in questo senso, si deve 
concludere che per ®>4,8 km.-ora la trazione ferroviaria si trova in condizioni più’ favorevoli 
di quella acquea. : n 

Si osserva poi che se i convogli ferroviari o fluviali non sono utilizzati per tutta la loro ca- 
pacità, ma sono in parte vuoti, il valore di w, dovrà aumentare e diverrà wo + Awo, carendo per 
unità di carico utile più grande il peso morto, e cioè più. grande la sua resistenza. 

La fig. 2 da in genere le relazioni fra 100 € #0 +- Ato, posto il primo elemento uguale a 100 per 
le diverse utilizzazioni percentuali del tonnellaggio disponibile. Nella trazione acquea in generale. 
il rapporto fra peso utile e peso totale è più grande (intorno al 75 ©) che non nella trazione fer- 
roviaria, il che si spiega col maggior peso che necessariamente presentano i yagoni, per tonn. carica. 
bile, rispetto ai harconi, di costruzione assai più semplice. Di contro i valori massimi di 10 + A 
per la trazione ferroviaria a vagoni vuoti saranno un po’ più piccoli che in uguali condizioni 
per la trazione acquea. 

L'influenza delle curve nel confronto che si sta trattando è minima; infatti la resistenza 
in curva nella trazione ferroviaria, che ormai può dirsi sufficientemente studiata, ha solo grande 
influenza sulla resistenza totale quando le eurve siano molte e di piccolo raggio; il contrario di 
ciò che necessariamente avverrà su tutte le lince per le quali il confronto con la trazione acquea 
può avere valore reale, e che si svolgeranno essenzialmente in piano con lunghi rettifili. Per 
la trazione acquea si deve ammettere sostanzialmente un comportamento in curva analogo, per 
quanto riguarda l’aumento di resistenza; se ne hanno scarsissimi dati, che però confermano la- 
minima entità del fenomeno, data la piccolissima velocità e le poche curve che le vie acquee 
presentano. 


L'effetto degli avviamenti, che dànno una resistenza supplementare ; Ù 
n vi 
21 (3,6)?.9” 


e delle variazioni di livello che comportano il termine 


è concorde nei due casi. 
Fsaurita così la sommaria discussione dei termini che compongono il valore di 7, si ‘deve 
concludere che per velocità superiori ai 5 km.-ora la trazione ferroviaria richiede minore sforzo 
di quella acquea. 
La potenza necessaria alla trazione, in cavalli per tonn. di carico, sarà data in ambo,i casi da 


on 
LT 370 


Se con L,, si indica la potenza svolta dall'organo motore, si esprimerà con 


; SIE È 
Ta 


il rendimento medio della trazione, che ha considerevole importanza nel confronto proposto. 
Limitandoci da prima all’orizzontale, ed al caso di trazione fluviale erercitata mediante 

un rimorchiatore meccanico comunque disposto, ma mobile su rotaie, come un convoglio ferro- 

viario, il trattore, come la locomotiva, dovrà avere un determinato peso aderente, che esprime- 


remo in kg. per tonn. rimorchiata ed indicheremo con fp, . Se p. è il coefficiente d’aderenza e m 
un coefficiente opportung di sicurezza, dovrà essere in ambo i casi: 


# |) 
È) 


La locomozione propria del trattore richiede una potenza 


Ii pra 1 2°v 
aa 


mn 


270° 1000 270000" | 


donde, introducendo un rendimento medio interno del trattore “, , si ricava: 


270000 "© 


D tia 1 
Ta= Lt 
n 


Ne segue il rendimento media complessivo della trazione: 


LA m 
1000 


Facendo il confronto fra trazione ferroviaria c fluviale a trattore su rotaie a parità di velo- 


cità, si possono prendere i seguenti valori come buone medie: 


ne segue 


Ne consegue che, oltre ad equivalerzi all'incirea i duc sistemi di trazione per quanto riguarda 
il rendimento, quest’ultimo è assai poco influenzato dalla contemporanea presenza e autolocomo- 
zione dell'organo traente. 

Molto meno favorevoli sono le condizioni nella trazione acquea con rimorchiatore esso pure 
natante, nel qual caso discende in media a 


n= 0,20 > 0,25. 
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Passando poi a considerare linee ferroviarie in salita e vie acquee con sollevamento dei bar- 
coni mediante conche od altri dispositivi, si osserva naturalmente una notevole diminuzione del 
rendimento, che però è molto più sensibile per la trazione fluviale, causa appunto i complicati 
sistemi di sollevamento che si devono introdurre. 
Lo studio si ‘chiude con qualche considerazione sul tipo di forza motrice impiegata; si 08- 
serva in proposito che l'influenza della trazione elettrica piuttosto che a-vapore od altrimenti 
esercitata non può che essere minima per quanto riguarda le deduzioni fatte, non entrando essa 
in giuoco fra la produzione della potenza Lane l'applicazione della potenza Ly ma già prima 
del luogo dove la L, è generata; l’effetto potrà dunque tutt'al più risolversi in una leggera mo- 
dificazione di 7, per la grande differenza del numero di giri del motore, e quindi la diversità 
degli organi di riduzione della velocità. , a 
Riassumendo, si dirà che 11 confronto fra trazione fluviale e ferroviaria insegna essere a 
parità di velocità il consumo di energia minore per la trazione ferroviaria, qualora la velocità 


sia superiore ai 5 km.-ora circa. 
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(B. S.). Concorso per un ponte sulla Reuss presso Gisikon (Schweizerische Bauzeitung, 
6 luglio 1918, pag. 4). ù ; 


Diamo qualche notizia sui risultati di un concorso indetto in Isvizzera per un nuovo ponte 
sulla Reuss presso Gisikon, nel Cantone di Lucerna. i 

Si trattava di superare senza appoggi intermedi, che non sarebbero stati consentiti dalla 
natura del fiume, la luce netta di circa 65 m., tenendo, per soddisfare le condizioni stradali, la 


“aver Scar (a 3975 


Fig. 1 
Primo premio. — Schema con distribuzione delle reazioni — HW: Livello di 


piena — Kies und viel Sand: Ghiaia con moita sabbia — Graner Sclamm: Fango 
grigio — Schlammiger Sand: Sabbie fangose. 


freccia assai piccola. Erano ammesse, oltre le soluzioni in ferro, anche quelle in cemento armato 
ed in muratura, a condizione però che non fossero prive di cerniere, in vista delle previdibili dif- 
ficoltà di fondazione. La Commissione per ragione di estetica, tenuto conto degli effetti panora- 
mici locali, trovò in massima preferibili le soluzioni murarie, pur riconoscendo che, per le difficoltà 
di fondazione, sarebbero state da anteporre le travate metalliche semplicemente poggiate agli 
estremi, in modo da evitare spinte sugli appoggi. Ciò premesso, la Commissione, fra i 34 progetti 
presentati, distribuì) i premi come segue: n 

1° Ponte ad arco a tro cerniere in cemento ‘armato; luce fra le cerniere d'imposta m. 57; 
freecia m. 5,725; spalle però forse un po’ troppo massiece ed ingombranti parte dell'alveo. — Ditta 
| Kastli di Berna. 

2° Ponte ad arco in cemento armato in due varianti, la prima ad una, l’altra a tre cer- 


Fig. 2 


Quarto premiò. — HW: Livello di piena — Theòr(ctische) Stiltzw(cite) — Distanza teorica fra gli 
appoggi —- 2 Endfela(er) zu 4,82 & 12 Normalfeld(er) zu 4,52: Due pafinelli estremi da m. 4,88 e 
12 normali da m. 452 — L. W.: Luce netta. 3 


niere: la seconda, nettamente preferibile, è assai simile al progetto di cui sub 1°. Luce fra le 
cerniere d'imposta m. 60, freccia m. 6,60. — Ditta Bolliger di Zurigo. 

3° Ponte ad arco in pietra a tre cerniere; luce fra le cerniere d'imposta m. 59,50, freccia 
m. 4,80. All’arco principale ne fa, seguito un secondo di 14 m. di .luce circa, inteso a ridurre 
la massa ingombrante di una delle spalle. Il progetto emerge per il suo pregio di utilizzare esclu- 
sivamente materiali locali. - Ing. Oberlì di Lucerna. 
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4° Ponte parabolico in ferro .con carreggiata in basso a 14 pannelli; luce fra gli appoggi 
m. 64; altezza massima della travata m. 9,75. Buono il controventamento trasversale, che ta pre- 
ferire -tale progetto ad altri simili. - Ditta Zschokke di Aarau. 


Oltre ai quattro progetti premiati, ne vennero proposti per l'acquisto altri due, pur non es- 


RL, 


MLACIOIA 


% Fig. 3 
Progetto proposto per l'acquisto. — Konsol-Liinte: Lunghezza della mensola — FingehAngter Mitteltràger: 
Travata centrale sospesa — Bewigl(iches) Auflager (Bolzen mit Langloch): Appoggio mobile (cerniera con 
perno in foro allungato) — Bodenpressung: Pressione sul suolo — H. W.: Livello Qi piena. 
sendo perfettamente rispondenti a tutte le esigenze: fra questi il più interessante è quello composto 
‘in apparenza di una travata sospesa. la quale però in sostanza si risolve in una travata centrale 
parabolica a carreggiata superiore, sospesa a due cerniere fra due grandi mensoloni. L'intera 
luce fra gli assi dei due piloni è di m. 64,40, di cui m. 19,20 per parte spettano aî due mensoloni. 
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Diagramma N°1. 


/ntluenza dell'appoggio nelle prove di durezza ad arto. 


A. Prove statiche Brrnelt 

2. frove 04 urto con agoarecchio Comm *loltevdo 
di Bologna sv buon 2g00ggro/1acedine di ferro). 

€. Prove 30 arto con apparecchio Comm. Collaudo 

di Balogna se caltito appoggio (muratori). 


so 


Orametro dell'impronta th deci di n 


#0 so 60 70 680 9% 700 10 


Resistenza in kg/mnt degli seciai sperimentati. 


Iagramma N°2 


Comportamento degli apparecchi per prove dl dorezzà 40 urto 
da confronto del metodo statico Brinell. 


A. Prove statiche Brrnelt 
| | 2. Prove con agparecchio della Commodo 
T | T } LL | a — H di Bologna, 

| | | | | | | € frove con ggoarecchio Preoffi. 


PA MA 1] VA RU 


Digmetro dell'impronta sn decimi di Vla. 


‘0 


inpelebeted sE PAOLI TIT LLILI Re) PA ari a a ‘n 25 
(2I 450 7? 8 PIO1 (213 WIS 161718 1920 21 22 23 24 25 2627 28 29 303/ I 33 34/3536 37 98 39 4961 


Nemero progressivo de; campioni sperimentati 
disposti ‘n ordine crescente di durezza. - 
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STA TECNICA: DELLE FERROVIE ITALIANE. 


Sezioni caratteristiche attraverso le p ghe di smottamento degli altipiani e di conseguente frana 
dei sottoposti talus. quali si verificano lungo il litorale Adriatico. 
Esempi tratti dai fenomeni franosi di Torino di Sangro e di Fossacesia. 


Particolare della Sezione Geognostica dimostrativa attraverso la frana di Torino di Sangro (27 nov. 1916) 


ione A-B (vedansi Tav. VI e XD 
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Zona centrale ‘Q° 
poni 


L.D.M. 


rilevate nelle plaghe franose di Torino di Sangro e Fossacesia. 


; E: SETTE epr 
a-b — Fronte del ciglione prima dello smottamento di Torino di Sangro E È 
del 27 novembre 1916 e del 10 novembre 1915 per quello di 
Fossacesia. 
° 
b-c-d — Profilo del deposito di falda (talus incoerente) prima del suo = ne IRNS5S h TANA nov: 015 9.8 
I e a) ; Sezione come sopra per la frana di Fossacesia (10 nov. 1915) sè 
e-f-g-h — Probabile profilo delle argille turchine prima di detto smotta- Z è 
mento e della conseguente frana. RES 
f-p-h — Probabile profilo della superficie di scorrimento dei movimenti (linghezza della ferrovia investita m. 850) è È 
franosi precedente l'ultima frana. : Ò Estensione media dalla zone dei 
Doe, SEOTA _ grandi blocchi di smottamento. 
a'-b’ — Fronte del ciglione dopo l'ultimo smottamento. CL IU TT NA 


b'.c'.m — Profilo attuale assunto dalla faida dopo l'ultimo smottamento. 


n 
S' 
N: 


d’:m — Profilo lungo ia nuova spiaggia, sollevatasi e protesasi in seguito 
alla frana, 


l.Lm — Profilo delle argille turchine dopo la detta frana. 


l'-p-a' — Probabile andamento della linea di scorrimento dell'ultimo mevi- 
mento franoso. 


A — Posizione del cunicolo di drenaggio proposto. 


A' — Posizione del cunicolo di drenaggio eseguito. 
A-B,A-C — Linee di richiamo d'acqua nel cunicolo di drenaggio. 


Asse ferroviario prima della frana. 


Asse ferroviario dopo la frana. 


h-q-r — Antico fondo del mare alla Spiaggia. 


Spiaggia primitiva 
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TRATTI DI-LITORALE ADRIATICO PREDISPOSTI A SMOTTAMENTO DEI CORRISPONDENTI PIANORI Ta 
Quaternario-pliocenici, sovrastanti alle falde franose di CASALBORDINO, FOSSACESIA, TORINO DI SANGRO 
Incisioni del terreno limitanti il campo degli smottamenti 
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Frana del 27-11-1918 


SEGNI CONVEZIONALI 
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—__! argillosi interposti, 


Sabbie più o meno consoli- 
date con strati argillosi in- 
terposti. 


Argille predominanti passanti 
ad argille turchine in condi- 
zione franosa sul versante 
del F. Sangro. 


Deposito di detriti argillo-sab- 
blosi di falda ( Tal0s). 


Frana In detto deposito. 


S Smottamento del pianoro 
provocante il movimento fra- 
noso di falda. 
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Rappresentazione della tendenza alla demolizione : 
dei piani quaternario-pliocenici compresi fra i Fiumi Sangro ed | 

Osento in seguito a fenomeni di smottamento ed alle 
conseguenti frane. 


Planimetria | 
Scala 1: 25000 | 


SEGNI CONVEZIONALI / 


Pianoro di quota da 70 a 90 mi sul livello del mare. 


id, id. 100 a 120 m. id. id. 


T Deposito di Talus litoraneo incoerente. 
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attuale. 


î) 
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HI 
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Fotografia presa dalla spiaggia (Staz. , vedi Tav. VI) all’estremo Osento della frana 
. guardando verso la stazione di Torino di Sangro. 


a) Muro di difesa a mare spostato (la parte in rovina verso l’Osento è visibile nella fot. 8 della Tav. VIII). 


Particolare della veduta del treno rovesciato verso mare (Staz. 7, vedi Tav. VR. 
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Fot. 3 (Staz. =, vedi Tav. VI. Fot. 4 (Staz. 0, vedi Tav. VI). 
Nuovo ciglio di spiaggia argillosa sollevato da 8a 9 m. Aro., parte della nuova spiaggia argillosa sulla quale 
sul livello del mare e protesazi nella posizione a di circa 


venne a giorno un’interstratificazione arenacea che si spezzò 
200 m. dall'antica spiaggia. b = pendenza dellu stratifica- dando luogo ai lastroni d. 
zione argillosa. 


Fot. 7 (Staz. 7, vedi Tav. VI) 


Fot. 8 (Staz. <, vedi Tav. VI) 


“Parte del muro di difesa a mare (393 4 200 a 393 + 500). 
a-b. risega a livello del mare prima del franamento por- 
tato a 4 m. sul livello medesimo pel sollevamento delle ar- 
gille turchine (.4rg.). m, andamento dei piani di separa- 
zione nel senso dello slittamento promosso dal movimento 
franoso. 


c-a, tratto di muro in corrispondenza al quale l’ero- 
sione marina avendo asportato, dopo la frana, le argille 
d’appoggio, cagionò la completa rovina del muro medesimo. 
a-b, livello a cui le argille emerse sollevarono la risega del 
mauro: di blocchi di calcestruzzo per la nuova difesa dalle 
erosioni. 


ANNO VII - VOLUME XIV - FASCICOLO 2° - AGOSTO 1918 


RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIB ITALIANE Tav. IX 


Fotografia 5 (Staz. y, Tav. VI) che riproduce la maggior parte delle creste argillose emerse dal mare. 


a-d, superfici di separazione delle argille nel senso dello slittamento. 


Fotografia 6 (Staz. è. Tav. VI) — Veduta del mantello di ghiaie sopra le argille emerse. 
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